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AVIS BE I/ÈStMTEXJTk. 



L#e rapport présenté aux Chtaobres belg;e»-^ le 
13 BOTembre 1839, par M. Noibomb, ministre des 
travaux publics, est probablement le doemneirt. admi- 
msPttttfle {dus complet que nonAytms, snv te» che- 
mins de fer. 

Cette publicité, dcHuiée k tous les résnltats de 
la GODstraction et de l'exploitation dés chemins de 
f&r, est encore «ne des conséquences heureuses du 
sjst^e stdopté «1 Belgique : Tainement Teùt-oa 
denuœdée à des partîmliers conc,es«ODnaires. 

!>' édition m-feiU>, puMiée par ordre des Chambres, 
n'a poimt été livrée au conooeroe; nous croyons tiùre 
chose utile en publiant cette deuxième édition ia-8 , 
destiné spécialement au p ublic. 

Plusieurs rapports a-raient déjà été faits sur les che- 
mins de fer belges; M. Nothomb aurait pu se borner 
& continuer ses rapports précédents; il a cru mieux 
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faire en publiant un travail général qui dispense de 
recourir aux anciens documents. 

Le rapport du 12 novembre retrace donc, en 
quelque sorte, l'histoire de rétablissement des chemins 
de fer en Belgique. 

En entreprenant de placer toutes ses provinces 
dans un vaste réseau de cbemins de fer, la Belgique 
n'a point négligé les autres communications néces- 
saires d'ailleurs comme affluents des chemins de fer; 
le compte-rendu des routes ordinaires pourra néan- 
moins paraître un hors-d'œuvre^ mais le ministre a 
été forcé de parler en détail de ces travaux, les dé- 
penses des chemins de fer et des routes étant imputées 
sur un fonds commun. 

C'est avec un sentiment de fierté nationale que 
M. le ministre des travaux publics a pu rendre compte 
de tout ce que la Bel^que a fait de i83o à iSSg, 
période importante dans l'histoire .du nouvel État 
belge, période distincte que viennent de clore l'abdi- 
cation de la dynastie dépossédée en i83o et la 
reconnaissance de toutes les puissances européennes. 
. Tous -ceux qui s'associent aux destinées de la Bel- 
gique indépendante n'auront qu'un vœu à former : 
c'est que la nouvelle période qui s'ouvre soit digne, 
quant aux travaux publics, de l'ancienne qui se ferme. 

Janvier iSio. 
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CHEMINS DE FER 

ET ROUTES ORBINAZRÉS. 

1850^1839. 

CHAPITRE PREMIER. 

UamS DK CIBMIR8 DE TIR d£ck£t£b8 ; TUTAtJX DB XODTIS OBDIRAIRIS 

ICTOUSfiS. 



La proposition faite aux Chambres par le gouTernemeot , 
le 19 juin 1833, et qui a coaduit à l'adoption de la loi du 
l"' mai 1834, arait pour objet IVtoÂ/ÛAemen^ d^un chemin 
de fer, partant de Malinei et te dirigeant sur Verviertf par 
Zouvain, Tirlemùnt et Li^e, avec embranchement» tur 
BruweUee, Anvers et Ostende. 

Le gouTernemeut se bornait à la demande de fonds pour la 
première partie de ta route, comprenant la ligne de Malinea 
à Verriers, ainsi que les embrauchements sur Bruielles et 
Anvers; l'exécution de la ligne d'Ostende, bien qu'arrétëe 
eu principe, restant provisoirement .ajournée. 

Â cette proposition , la section centrale de la Chambre 
des Représentants substitua un projet , comprenant , comme 
extension et complément du système qui lui était pro- 
posé, une branche de Bruxelles aux frontières de France 
et te prolongement . de. la voie principale , de Verriers 
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à la frontière de Prusse ; il devait y aTtâr simultaoéité d'exé- 
cution. 

La loi du I*' mai 18S4, batëe sur le ooRtre- projet de la 
sectioQ centrale , porte qu'il sera établi dans le royaume, un 
système de chemins de fer, ayant pour point central Malioes, 
et se dirigeant : 

A l'est, Ters ta frontière de Prusse , par Louvain , Liège et 
Verriers 5 

Au nord, sur AnTers^ 

A l'oueêt, sur Ostende par Termonde , Gand et Bruges , et 

Au midi, sur Bruxelles et vers les frontières de France, 
par le Haioaut. 

Les lignes ainsi décrétées eo principe par la loi du 1*' mai 
18M , et dont la législature a laissé au gouvernement le soio 
de déterminer le détail de> tracés, présentent le développe- 
ment suivant : 



Ligne de VEtt. 

SmIuri de lUiiwf A Loavaia 

Embranchement de la italioa de IiOOTain snx 

baisÎDi du canal 

Section d« LouTiin 1 Tirlwnont 

Id. de Tirlemont à Wareoune 

Id. de WaremmeA Ana, prèa deLî^fl ■ ■ 

Id. d'ARaàlaHenie(piani)nctinéa) . . . . 
Branche i, établir le long 4m qwil da û Menas 

à Liège (enTiros) ■ 

Pont Bar la Heiiie, au Val-Benoit 

Seetion de la Haoae i Pepinater 

H. dp Pepinater à Venieri 

Id. de Verrien â la frontière de Pruaae 
(enviroD) 




L^ne du Nord. 

■Seotion de Malinea h Anvera 

Frolongepoent de U roîe vera l'Eiotal (eaviron) 



U.7I10 ' 

94S . 
17,TB0 i 
37,10e I 

18,900 
«,MT ' 

9,000 I 
IBO I 
M.ftU \ 
4.000 

iK,ooe J 



101.8M 
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Report . . . 
L^ne de VOuett. 

Section de Mftitne* à Termonde 

Id. de Termonde i Gand 

Id. de Gand à Bragei 

Id, de Bruges À Oïtende 

Slation intérieure d'Oitende et prolongement de 

la Toiejoiqo'auxbaHini 

Ligne du Midi. 

Section de Halinea à Brnxell» 

Branche de raccordement de la noavelle diTÛioii 

de la station du Nord, à Bmxellea 

Branche de raecerdement entre lea stations da 

nordet du nudi, i Bruiellei 

Section da Bruxelles i labise 

Id. de Tubize â Soignies 

Id. de Soignies À Hons 

Id. de Hons i (^iërrain 



Total. 



36.700 ■ 
SO,BOO j 
44,B0O \ 
SS,tH)0 I 

1,011 , 



S0,800 ' 
3,010 i 

2,S00 /lOB.lSS 
20,308 
17,106 
36,430 
19,S>1 



Cs qui eorrespond à 79 ^ lïeuet de SS,000 mètres. 

En mai 1837, le gouTernement , pour faire droit à une 
réserve mise à la loi sur les coocessions, proposa aux Chambres 
fadjoDCtioD au système des chemiDS de fer, arrêté par la loi 
du V" mai 1834, de la ligne de Gaod à la frontière de France, 
par Courtray, arec embranchement sui* Tournay. 

Cette proposition conduisit à l'adoptioD de la loi du 26 mal 
1837, qui décrète: 

ly abord, le chemia de fer de Gand à la frontière de France 
et à Touroay, parCourtray, conformément à la proposition 
du gouTemementf et , 

En leoond lieu , par extension de la proposition du gou- 
vernement , les branches : 

De Namur, 

Du Limbourg 

Et du Luxembourg, 
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avec cette réserre que , pour le Luxembourg , le tracé sera 
fixé par une loi ultérieure. 

Les lignes décrétées par la loi du 26 mat 1837, présentent 
le défeloppemeat suivant : 



Ligne de Gand à la frontière de France 
et â Totematf par Courtray. 

Section de Gaad i Deynse-Petegem 

Id, de Deynie-Petegem i Coartray 

Id. de CouTiray par HouHiron à U frontière 

de France 

Id. de TonniBy i U frontière 

Ligne de Namur. 

Jonction de la «tation de Namur avec U Menie. 

Section de Namur à Mornimont 

Id. de Hornimont ABratne-le-Comte. . . . 



Ligne du Lvmhourg. 
Seotioa de Landoi i Sainl-Trond . . 



lownsundT». 


■>.„™.. 


ru usn. 


ie,«ii) 

17,9U 


, 78,100 


1,874 
14,400 
80,000 


66,07* 


10,809 


10,601 




1B1,V76 



Ce qui correspond à 30 ^ lieues de 5,000 mètres , noD 
compris l'embranchement du Luxembourg. 

Récapitulation det lignes décrétées. 



Loi du l*' mai 1834 
Loi du S6 mai 1837 



397,106 mètres 
151,976 



Ou , en nombre rond, 110 lieues de 5,000 mètres. 
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Pour les chemina de fer, ainsi qu'on Ta tu , les lignes sont 
spëctalemeot décrétées par la législature; le chiffre de la 
dépense restant toutefois iodétermioé. 

Pour les routes, on a déterminé un chiflre de dépense, 
■ans indiquer de lignes. 

Deux crédits ont été ouTerts pour les routes : 

1» Loi du 2 mai 1836 . . . . fr. 6,000,000 

2« Loi du 1" juin 1838 .... 2,000,000 

Total . . . 8,000,000 

Ces crédits sont mis à la disposition du gouTeroementf 
iadépeudamment de rexeédant annuel du produit des bar- 
rières. 
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CHAPITHX II. 

■B8VKE8 munciiBES. 

Deux emprunts affectés aux travaux publics et destinés , 
pour la majeure partie , à faire face aux dépeuses de l'établis- 
sement des chemina de fer , ont été suooessÏTemeDt votés et 
négociés. 

Ce sont : 

!<■ L'emprunt de 30 millions (loi du 18 juin 1836). 

» L'vDpruqt 4e 37 millions (loi du 35 mai 1838). 

A oes mesures finanetèrea définitives-, lieBiient se joindre, 
comme moyens transitoires, deux émissions de bons du trésor, 
de dix millions chacune, et autorisées: 

La 1", par la loi du 1^ mai 1834 ; 

La 3*, par la loi du 13 novembre 1837. 

Antérieurement au vote de l'emprunt de 30 millions (loi du 
18 juin 1836), la législature avait ouvert au gouvernement 
trois crédits extraordinaires, pour les travaux publics, savoir : 

l" Un crédit de 10 millions pour les chemins de Fer (loi du 
1*' mai 1834) , à couvrir par une émission de bons du trésor; 

3° Un crédit de fr. 1,490,000 , pour la reprise de la con- 
cession de la SanQbre(loi du 36 septembre 1835)^ également 
à couvrir par une émission de bons du trésor; 

3° Un crédit de 6 millions, pour pourvoir à la construction 
des routes pavées et ferrées (loi du 3 mai 1836). Le montant 
de ce crédit devait être oouvert au moyen d'un emprunt, à 
régler ultérieurement par une loi, et dont les intérêts et 
Tamortissemeat seraient prélevés sur l'excédant du produit 
des barrières. 

Dans cet état de choses il fallait : 

1** Pouivoir au remboursement des 10 millions de bons 
du trésor, émis pour les chemina de fer ; 
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S* Foire d«« foada pour U «DAtiDuatioa des traraux du 
chemin de fer; 

30 Pourvoir au r«inbour«eiD«tt dtê (r. 1,490,000 dcboo* 
du trésor, émia pour la Saïubre ; 

4^ Faire des foods pour ua millioû encore dû, h éoh^nces 
succeBsives, du chef de la reprise de la codoession de la 
Sambre ; 

5° Autoriser un emprunt pour l«a routes , en etécution 
de la loi du 2 mai 1836. 

L'emprant de 30 millions a été affecte à om besoîBs de na- 
tures diverses. 

La loi du 18 juin 1836 autorise le gourernement à em- 
prunter jusqu'à cooowrenoe d'un capital nominal de 30 
milUoDs. 

EUe porte que le capital effectif à provenir de la négocia- 
tion de l'emprunt sera spécialement affecté : 

1' Au remboursement successif des bons du trésor, émis 
pour la construction du chemin de fer, en vertu de la loi du 
]<• mai 1834 (10 millions) ; 

S» Au remboursement, i écliëanoé, des fr. 1^490,000 de 
bons du trésor, émis pour la reprise de la contwssioa de la 
Sambre , et au paiement du milliea encore dû pour le même 
otijet) 

Et 30, jusqu'au complément du capital effectif, à la «on- 
atmetîon «le» routes nouvelles (6 millions. — Loi du 2 mai 1836), 
et à la continuatioo de l'exécution du chemin de fer (loi du 
1^ mai 1834). 

Uo arrCté rojal du 5 juiltet 1836, rendu en exécution de 
la loi fhi 18 juin préeédeot , pour délermicier les conditions 
de l'emprant, a statué (art< 7) que les obligations de Fem- 
pruBt seraient offerte* au prix de fr. 92 pour fir. 4 de rente, 
i^«it^-dire, fr. 9Ï pour fr. 100 de capital nominal. 

A ce taux d'énôano», le capital nominal de 30 millions cor- 
reipondait à un capital efeetif de' . . fr. 27,600,000 00 

Après déduction des frais de remprunta otr 235,83S 20 

Ce capital effectif â%st trouvé réduit â fr. 27,364,163 74 



cBv Google 



^ 8 — 

Report . . . . fr. 97,364,164 74 

Hais, aioBi qu'on l'a tu , il y arait encore 
à déduire de cette somme, cortains rembour- 
Bemeota et certaiDes dépenses , saroir : 

1° Leremboursemeatdea 
boDS du trésor, émis en ver- 
tu de la loi du l*" mai ISM 10,000,000 00 

â° Les dépenses résultant 
de la reprise de la conces- 
sioD de la Sambre , tant en 
remboursementsdebonsdu 
trésor, qu'en paiements res- 
tant à faire 2,490,000 00 

12,490,000 00 

II s'ensuit que l'emprunt de 30 millions 
(loi du 18 juin 1836) n'a produit, en ressour- 
ces nouTelles pour jes deux serTÎces des che- 
mins de fer et des routes, qu'une somme de 14,874,163 74 

Le gouvernement , usant de la latitude que lui donnait la 
loi, a réparti cette somme, eu égard aux besoins respectifs 
des deux services, de la manière suivante : 

Les routes 350,000 00 

Les chemins de fer 14,524,163 74 



Total égal fr. 14,874,163 74 

A la loi du 18 juin 1836 a succédé une seconde loi qui 
ouvre au gouvernement un crédit commun pour les chemins 
de fer et les routes : c'est la loi du 12 novembre 1837. 

Cette loi porte qu'il est ouvert au gouvernement un crédit 
de 10 millions , à couvrir, au fur et à mesure des besoins, par 
des émissions de bons du trésor, et dont l'emploi doit se faire 
dans la proportion des besoins respectifs des travaux du che- 
min de fer et des routes. 

La loi du lSnoTembrel837,commeceUedu 18 juin 1836, 
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laissait au- goUTerDemenfc le soin de faire la répartition des 

foadB entre les deux services. 

Le gouTeroemeat s'eqt arrêté à.la répartition suivante : 

Les routes 933,551 43 

Les chetnins de fer 9,066,448 57 

Total . . . .tr. 10,000,000 00 

La dernière mesure financière qu'il nous reste à citer, est 
l'emprunt de 37 millions. 

Une loi du 25 mai 1838 a autorisé le ^uvernemeot à em- 
prunter jusqu'à concurrence d'un capital nominal de 37 mil- 
lions de francs, & un intérêt de 4 ^ p. '/«i ou à un intérêt 
moindre, avec auj^mentatioa relative du capital nominal. 

Par contrat passé le 21 juin 1838, entre M. le ministre 
des finances et MM. De Rothschild frères, à Paris, eet emprunt 
a été contracté à l'intérêt de 3 p. 7°i ^u capital nominal de 
tr. 50,850,800, donnant un capital^effectif, commission dé- 
duite, de 36,104,068 00 

Le chiffre exact des frais de cet emprunt ne 
pourra être connu qu'au 6 février 1840, épo- 
que du dernier versement à faire par MM. De 
Rothschild. Au mois de juin dernier, les frais 
ooiostatés s'élevaient à fe. 237,868-64 ; ceux 
qui restaient à faire étaient évalués, à la même 
époque , à fr. 220,000, soit ensemble. . . 457,868 64 

L'emprunt aura donc produit , déduction 
faite des frais 35,646,199 36 

L'emprunt étant afi«cté, en premier lïeu, au 
remboursement'des bons du trésor, créés en ' 
vertu de la loi du 12 novembre 1837', soit 10,000,000 00 

Il s'ensuit qu'il n'a mis, à la date où la loi a 
été rendue , à la disposition du département 
des travaux publics, pour les chemins de fer 
et les routes, que fr. 25,646,199 36 
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Cella somnM a ëld «ëpartie de la numière lairante : 

Lea routea l,S77,18t 88 

Les cbemiiu de fcr 13,068,973 48 

Total «gai . . . . fr. 88,646,199 36 

Lea rësultata dea dil^reotes mesurea fiDacciÂrea énuméréea 
ci-deaaua, peuTent, quant aux ressourcea créées pour les routea 
et lea chemiDs de fer, se résumer de la manière aulTaote : 



il" mai 1834 (bonsdu 
trésor) 
ISjnia 1836 (empr.) . 
lïnoT.1837{b.dutr.) 
25 mai 1838 (empr). 

Totaux par services. . 
Total général . . . 



fr. >. 
390,000 00 
933,5S1 43 

S,S77,2i5 88 



3,860,777 31 



10,000,000 00 
14,Si4,163 74 
9,066,448 IS7 
23,068,973 48 



56,659,585 79 



fr. 60,520,363 10 



Jusqu'à la fin de 1836, lea frais d'exploitatrôn du ehenHfl 
de fer avaient été prélerés sor le fonda de cosatnictioo. 

A partir de 1837 , une aUocalioa a été portée poor oel 
objet au budget ordinaire du département des travaux publics. 
Cette allocation s'est élevée ; 

Pour 1837 , à 1,345,000 

Pour 1838, à 3,090,000 

Pour 1839 , i 3,090,000 

Toul pour les trois exercices. . . , fr. 7,525,000 
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^£R. 



:ODBS 

:imON. 



H2ST1KT 
A EXÉCIITEB. 



celle de U Ngoe de Pepimter i I« frontière de Pmese. 
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CHAPITRE QI. ' 

COIPTI-UHDU. 

A. Chemins de fer. — Construction. 

Aperçu de ce qui ett fait et de ce qui reste à faire. 

Âfio de faire conaaître, d'une maaière soamiaira et facile- 
ment appréciable, le degré d'aTencement des travanx du 
chemin de fer, il a paru convenable de dresser le tableau 
ci-JQÎQt, n" I, indiquant, secticn par seclioa : 

1° La longueur des lignes décrétées; 

3° La longueur des lignes livrées à la circulation; 

3' La longueur des lignes en cours d'exécution; 

4" La longueur des lignea restant i exécuter, c'eat-à*^ire , 
sur lesquelles les traTauz ne sont pas encore commencés. 

Il résulte de ce tableau que, sur les 549 kilomèlres (110 
lieues) de lignes décrétées en mai 1834 et en mai 1837, 309 
kilomètres , ou 6â lieues , sont d^à en pleine exploitation. 

Il est en outre à remarquer : 

V Que les travaux en cours d'exéoition , pour le moment, 
sur une longueur de 43-^ kilomètres, comprennent la construc- 
tioa de la stalioa intérieure d'Ostende , FélabliMeoienl des 
plans inclinés de Liège, le grand pont sur la Meute et l'acb^ 
vement de la section de Bruxelles à Tubize; 

2" Que presque toutes lea études diéfinilives aont faites, 
pour le restant des lignes décrétées; que la plupart dm 
grandes questions, causes de retards, aoJBl décidées; que de 
nouyoUes a^iudicatîons sont annoncées on vont l'être; Pane 
des plus importantes, celle de la ligne de ia Heuae à PcfMDster 
est fixée au SO novembre et acro isunédiatement suivie de 
cetl» de U Kgne de PepinMer i la frontière de Prmse. 
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Marohéi; mode tfenlreprmtht terrastementt etouvragea ^art. 

La première questioD qui s'est prëseotée, en 1834, lorsqu'il 
s'est agi de rezécutîoo , est celle de savoir si l'on adjugerait 
les sections du chemin de fer, comme cela a lieu ordinairement 
pour les sections de route, eo une seule entreprise, com- 
prenant la fourniture de tous les matériaux et leur mise en 
œuvre. 

Cette question a été résolue négatireoient ; l'on a, en con- 
séquence, subdivisé chaque section (main-d'œuvre et maté- 
riaux), en plusieurs entreprises distinctes et l'on a conclu 
des marchés séparés : 

Pour les terrassements et ouvrages d'art; 
Pour la fourniture des billes de support; 
Pour les fers du rail-way ( rails , coussinets , cfaevilles et 
clavettes); 

Pour la pose et la fondation du rail-way. 
Quelquefois même les entreprises de ce dernier genre ont 
été subdivisées , le gouvernement fournissant le sable ou le 
gravier. 

Les terrassements et ouvrages d'art ont été adjugés d'abord 
sur bordereau de prix et ensuite par marchés en bloc et à 
forfait. 

Les billes de fondation ont été adjugées par marchés en 

bloc, comprenant 1,000, 2,000 et quelquefois 3,000 pièces. 

Les fers ont été donnés en entreprise, dans le principe, par 

quantités assez considérables (1,000 ou 2,000 tonneaux par 

exemple), et, ensuite, par quantités moindres. 

Dans chaque marché de fers , on a compris, dans le prin- 
cipe , les coussinets, les chevilles et clavettes. {Voir la % 3^.) 



;. Goot^lc 



Les prix ont été détermioés par tooneau de 1 ,000 kilog. 
pour le fer étiré (rails), le Fer de foote (cousaineto) et le fer 
for^ (chevilles et claTeltes). 

La dÎTÎsion en entreprises séparées , d'après les distioctioDs 
qui Tiennent d'être indiquées, a été généralement conservée 
jusqu'à présent. 

Mais les conditions des entreprises de terrassements et ou- 
vrages d'art se sont modifiées. 

Dana le principe, les adjudications de travaux de cette 
espèce ont dû se faire sur de simples avant-projets et au bor- 
dereau de prix ; on mettait en adjudication, non les ouvrages 
à faire , mais la série de prix qui devait servir & en établir le 
décompte; la moindre soumission résultait de l'application 
des prix de chaque concurrent aux quantités présumées des 
avant-projets, quantités tenues secrètes pour les premières 
adjudications j et rendues publiques pour les suivantes. 

Cette marche fut modi6ée d'abord ; 

1<* En ce que les projets furent complètement étudiés et 
arrêtés préalablement à l'adjudication , ce qui permettait de 
préciser davantage les travaux à faire; 

S« En ce que l'administration établissait elle-même une 
série de prix , sur laquelle les rabais de l'adjudication de- 
vaient porter uniformément , par quotités de 1, S, 3, etc., 
pour cent. C'est ce rabais sur l'ensemble des prix de l'^dmi- 
DÎstralion, qui indiquait le moindre soumissionnaire. 

Les travaux des deux sections, de Gaod à Courtray , ont 
été adjugés d'après ce dernier principe. 

L'expérience acquise, tant par l'admintstralion que par 
les entrepreneurs, permettait d'aller plus loin encore, en 
substituant au marché à bordereau de prix le marché en 
bloc. 

Toutefois, en revenante ce système, depuis long-temps en 
usage pour les travaux ordinaires des ponts et chaussées, 
j'y ai introduit une modification importante, qui consiste à 
conserver le bordereau de prix comme mode exceptionnel de 
r^Iement de compte, applicable aux quantités en plus ou 
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en moiOB, à résulter ëTentuellemeat de modificatioDa dont 
l'opportuaité tarait recoDoue durant Texëcution, et qu'tl 
appartient au ministre seul d'ordonner. 

Ce système exige la formatioD préalable de tous les plans 
d'exécution et la description complète des ouvrages. 

Il nécessite, de la part de l'entrepreneur, l'obligation d'exé- 
cuter les travaux décrits , pour un prix en bloc , déterminé à 
l'avance d'une manière invariable, 1 entrepreneur étant censé 
s'être assuré de l'exactitude des indications du cahier des 
charges, au moyen de vériâcations locales , de calculs et de 
l'étude des plans. 

Toutes quantités en plus ou en moias, à résulter de l'exécu- 
tion des travaux décrits, ne donnent lieu à aucun régleinent 
de compte, ni au profit de l'État , ni au profit de l'entrepre- 
neur. 

Indépendamment de deux cautions personnelles, qui s'en- 
gagent solidairement comme entrepreneurs principaux, les 
cahiers des charges exigent un cautionnement réel, en nu- 
méraire, en bons du trésor ou en obligations des emprunts 
nationaux. 

Il a paru enfin nécessaire de réserver à l'administration une 
grande latitude en ce qui concerne l'approbation de l'adjudi- 
caticm. Il est géoéralevent stipulé que le ministre n'est pas 
tenu de motiver le choix qu'il fait entre tes concurrents à 
l'adjudication, qu'il lui est loisible d'écarter les soumissions 
les plus basses et d'adopter de préférence une soumission 
dont les prix seraient plus élevés; latitude toutefois dont il 
faut user sobrement. 

Le tableau suivant, n' II, fait connaître les entreprises qni 
ont été adjugées d'après ces principes et donne Tindication 
comparative des estimations et des prix auxquels les travaux 
ont été entrepris. 

L'on a obtenu, en moyenne, un rabais d'environ 9 p.*/o 
sur les estimations des projeta définitif. 

On voit que ces résultats sont très satisfaisants ; nous devons 
. ajouter que ces travaux s'exécutent avec la plus parfaite régu- 
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tante, griees à fespèee de pr^ience qui caractérise des ca- 
hiers des charges rédigés à la suite des plus miDutieuses 
études. 
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BailM et aoeettoiret. 

Les raik mis en œuvre au chemin de fer sont de deux mo- 
dèles : 

l" Rails suboadulés;- 
2° Rails parallèles. 

MU» MMfHILb. 



Les barres de 4">,57 de longueur, sont dÎTÏsëes en cinq 
portas, chacune de 0^^91A (un pard). 

Dans leur avant-projet (Mémoire de 1833), MM. Sîmons 
et De Ridder annonçaient l'intention de faire usage de barres 
de 35 livres (17 kilog. par met. courant) , le prix des rails 
étant à celte époque présumé devoir être de 400 fr. par ton- 
neau. 

Ce pHx n'ayant pas été atteint, le poids a pu être pro- 
portionnellement augmenté. 

Pour la première adjudication , la fourniture ^ divisée en 
deux lou, comprenait des barres de 80 et de 90 kilog. (17.90 
et 19.70 par mètre oouraot d'ornière); aux adjudications 
suivantes , le modèle de 80 kilc^. fut abandonné ; depuis 
la fin de 1836, le poids est porté à 98 kilog. par barre, c'est- 
&-dire à 31 .70 kilog. par mètre courant d'ornière. 

Le poids des coussinets a suivi la même progression. 

Dans le cahier des charges, pour la première adjudication 
en 1834, il était réglé ainsi qu'il suit : 

CoDinBBUd'tboiit.. CouMÎncti ÏBtsnDédiab^i- 

Pour les barres de 80 kilog. . . 6.33 5.66 

Id. de 90 id. 7.35 6.33 

En 1835, pour une adjudication comprenant exclusivement 
des barres de 90 kilog., le poids des coussinets fut porté à 
7.40, pour les grands, et à 6.80, pour les petits. 
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Il fiit enfin porté à 9.35, pour les grands , et Ji 7.50, pour 
les petits. 



Sur la proposilioD des iogéoieurs chargés de rétablissement 
des lignes de Gand vers Lille et Tournay, et de Bruxelles vers 
MoDS et Namur, le département des travaux publics adopta^ 
pour ces lignes , l'emploi de rails parallèles. En Angleterre , 
d'ailleurs, il n'est pas rare de trouver, sur la même ligne, les 
deux sortes de rails. 

On emploie les rails parallèles, de même que les rails 
subondulés, par longueurs de cinq portées, et, de même, on 
tolère de 2 à 3 pour cent de rails de quatre portées et autant 
de rails de 6 portées. 

La portée du rail ondulé est, ainsi qu'on l'a tu, de 0™,914; 
celle du rai] parallèle, a été réduite à 0i°,90. 

Le poids du rail parallèle varie de 25 à 26 Lilog. par-mètre 
courant. 

Les coussinets pour rails parallèles, ool les poids suivants : 
Coussinets d'about . . . . 10.25 i 11.00 Lil. 
Id. intermédiaires . . 8.75 à 9.50 
A l'exception d'une quantité de 200 tonneaux, acquise 
en Angleterre en 1834, pour servir de modèles et de moyen 
de comparaison, tous les rails ont été fournis par les indus- 
triels du pays. 

Jusqu'en 1838, la totalité des rails a été commandée par 
marchés directs. 

L'on avait cependant tenté l'essai des adjudications publi- 
ques en 1834, tentative renouvelée en 1835, sans succès. 

Une adjudication publique a eu lieu le 18 juillet 1834, sur 
un cahier de charges approuvé le 25 juin précédent : les 
résultats n'ayant pas été trouvés assez satisfeisants, MM. Coc- 
kerill et Dupont , qui étaient les moindres soumissionnaires , 
consentirent à faire, par marché direct, un rabais sur les prix 
d'adjudication. C'est ainsi que les premiers marchés ftirent 
passés. 
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£q 1835, ii 7 eut adjudication et réadjudicatioD, les 33 avrit 
et 15 juillet , sur ud cahier de charges approuva le 38 mars. 
Les prix demandés furent tels qu'où crut ne pouvoir approu- 
ver, ni à la première, ni à la seconde épreuve. I) Fut, dès-lors, 
évident que les adjudications étaient illusoires, parce qu'il 
n'existait pas de concurrence, et qu'elles avaient le résultat 
fôcheux de pousser à la hausse les prix du commerce. 

La quantité qui devait faire l'objet de cette adjudication , 
fut, plus tard-, entreprise par M. Cockerill , par marché 
direct. 

Ce résultat des adjudications ^publiques ne doit pas sur- 
prendre, si Ton considère quèla Fubrication des rails était une 
industrie nouvelle, pour laquelle il fallait monter des ateliers 
et des appareils; -et que, d'autre part, la hausse du prix des 
fers, qui s'est manifestée surtout en 1836 , devait déterminer 
beaucoup de maîtres de forges, à se renfermer dans la ppo- 
duction plus facile et alors très lucrative du Fer en barres. 

En 1838 , en présence d'une concurrence réelle, alors que 
plusieurs maîtres de forges s'étaient outillés pour cette fabri- 
cation , l'on fil de nouveau l'essai , et cette Fois avec succès , 
d'une adjudication publique, pour les rails et accessoires. Une 
quantité de 850 tonneaux Fut ainsi adju0ée, le 12 septembre, 
aux établissements de Couillet et d'Acoz; cette adjudication 
servit de base pour les marchés directs, contractés depuis. 

Le nombre des établissements qui concourent h la fourni- 
ture des rails s'«st successivement accru; ces établissements 
sont représentés aujourd'hui par M. Cockerill, ta Société de 
Couillet, la Société d'Ougrée, M. DeDorlodot, d'Acoz, la Société 
de Monceaux , la Société de la fabrique de fer du Houy oux , 
et M. Dupont, du Fayt. 

Jusqu'en 1838, la Fourniture des rails comprenait celle 
des accessoires (coussinets, chevilles et clavettes). Pendant le 
cours de <fetle année, des marchés distincts ont été passés 
pour le fer et pour la fonte. 

Les fournisseurs avec lesquels on a traité pour les acces- 
soires séparément, sont MM. Marcellis à Liège, Lens-Dctienne 
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à CoFon-Mense (Liëge), Destombea à Mona, la Soctëlé de 
ChAtelineau , la Société d« la fabrique de fer du Houy'ouz. 

Soua le rapport des prix , lea deux marches passes , en 
juillet 1834, avec HM. Coekerill et Dupont, nous préteate'at 
une iDojenoe. 

La soumissiou de M. Coekerill, du S4juiDlS35, qui asuiyi, 
qHoiqued'uD prix plus éleré, s'est bieutôt trouvée de beau- 
coup eo dessous des prix du commerce. 

Le marchédeM. Coekerill, du 4 juillet 1836, noua moDtre 
le prix des fers à son taux le plus élevé. 

Ce ne Ait qu'au mois de juillet 1837, que la Société de 
Coulllet donna le si^al du retour & des prix plus modérés. 

Le tonneau de rails qui , en 1834 , coûtait fr. 360, rendu à 
Malines, s'est élevé su coeasi veulent à 375 et 445 fr. , pour 
redescendre ensuite à fr. 420, fr. 400, et arriver à fr. 340, 
prix actuel, inférieur même à eeux de 1834. 

Lea marchés les plus considérables, si on en excepte celui 
de M. Coekerill, da 4 jtiillct 1836 (marché exceplîounel , 
commandé par les circonstances , et réwilîabte d'ailleurs au 
gré de L'administration) , sont antérieurs à' la hauase des fers. 
Depuis la hausse, les marchés les plus fbrla obtélë de 1,000 
louneauxf eu général, ils ont été de 500 et 200 toeneaux. 

Dans le principe, il foUait des marchés d'une certaine im- 
portance pour déterminer les maîtres de forgea à faire lea hah 
d'esaais et de premier établissement , que nécessitait la fabri- 
cation des raita. Depuia la hauase, efc depuis que le mouvement 
de baisse a commencé à. se faire sentir^ il était prudent de 
□e procéder que par petites parties. 

C'était, en outae,. le mo;en de faire une juste xépartitioa 
entre lea diffirenta établissements, qui s'étaient outillés. 

La crise industrielle et commerciale des derniers mois de 
1838, a déterminé le gouvernement à passer de^marchéa de 
rails, pourdesquaotitésqui excédaient les besoÎDs.du moment; 
ces marché» ont atténué les coasëqueaces- de la stagnation de 
l'industrie métallui^que ; oo peut ajouter que les foumi- 
tureaanticjpatires auxquelles il» ont donné lieu, daca certains 
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cas, n'oDt pas été oDéremes au graiTernemênt, la modératioii 
deft prix compeaunt «inplement la perte de l'iatMt. 

Le tableau ci^iraexé , n* III , reofierme le* iodications les 
pins détaillt^ sur les marché* de rail* et accessoirea; 

Il résulte de ce tableau : 

!<■ Qu'il a été passé 6S iziarcbés; 

S* Que cea marchés embrassent une quantité de 31,584 
tonneaux de rails ^ 

30 Que les quantités fouraies sont les suivantes : 

ToBIMUI. 

RaHs 23,7âl 

CoussineU 9,901 

CheTilles et clavettes . . . 1,094 
Il a été pi-jé sur ces fournitures . . fr. 12,076,777 90 

et if reste à payer 740,354 98 

Un second tableau, n" IV, lait connaître la répartition des 
rails et de leurs aocesaoïre*. 

Il résulte de ce tableau que les aedlioas livrées à Vexploi- 
tatioB, d'un déreloppemSQt efieetif de 31S kilomètres, exigent 
une quantité de fer correspondant à une longueur de simple 
voie rie 459 ^'kilomètres, savoir : 

.l^Toie 3ia kilom. 

2" voie â2 » 

Stations et évitements . . : . , 30 f » 
En dép4M ou provisoirement employés 

aux travaux de terrassements . 16| » 

..Réaerye pour . entretien . . . , .. 14 n 
. ^i n 
■ Que, sur les quantités de Fer nécessaires pour cette longueur 
de 4^1 kilomètres, il a été employé on livré A pied d'œurre : 

Totnemii. 

Raih I9,»81 

Coauineb 8,304 

CbcTJIhMatiilaTetb» .... »!iS 
Qu'il reste k fourair pour les tniliies 

f sur marché* approuTés . . . S,077 ' 
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Que, pour les sections ea cours d'ez^ution, il a été em- 
(rfoyé ou lirré à pied d'œuvre : 

Rails . 3,839 

Coussinets ....... 1,396 

CheYilles et clavettes .... 139 

Qu'il reste à fournir, sur marchés ap- 
prouvés, pour les mêmes sections . . . 5,489 

Quant aux quantités de fer restant encore à adjuger ou 
à commander, pour compléter les lignes décrétées, le même 
tableau fait connaître qu'elles sont les suÏT&ntcs : 



Section de Mouscroa à Touroay . .... 395 
Section de Mons à la frontière .... 1,100 

IdgoedeNamur 3,170 

Total .... 4,665 lon^ 
neauzt ou environ le septième des quantitiéa adjugées. jus- 
qu'ici. 

C'est tout ce que Je gouvemement a -encore à offrir à Pin- 
dustrie mAaIlurgiqoe du pays, dans le système d'«sécutîon 
des lois du 1" mai 1B34 et du â6 nat 1837, c'est-à-dire, 
dans le système de la voie unique avec gares d'évitenent. 
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Matériel d'eaploitatùm. 

Le matériel roulant , affecté à l'exploitatioD du chenùn de 
fer, peut se subdiviser ea quatre catégories principales : 

1° Locomotive» et tenders ; 

2" Voiture» pour le» voyageur» ; 

3° Wttggona pour marchandi»et i 

4' "Waggoiu de service. 

A la date du 1"'' novembre 1839, ce matériel présentait la 
■ituatioo suiTaote : 

4 , . ( 8â looomotiTes : 

I-.c.W60r,e| 7i,^„j„,. 

Si u 3d2 voitures pour Toyagreurs; 

3* » 400 waggoos pour. marcbandises; 

À* ' 'M 63 waggooB de service. . ' 

Les locomotives varient eo force , d'après tes diamètres des 
cylindres à vapeur ; elles sont toutes à six roues. 

DaoB le nombre total de 83 locomotives, indiqué ci-dessus, 
sont comprises : 

18 locomotives de 14 pouces (mesure anglaise) 

de cylindre ; 

5 locomotives de 13 pouces ; 

11 id. de IS ^ pouces j 

32 id. , de 12 pouces ; 

16 id. de II pouces. 

Ensemble 82 

Les voiture» de voyttgeur» se subdivisent en beriioes , dili- 
gences, chars-à-bancs, waggoos couverts et waggons non 
couverts. 
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Il y avait au 1'' noTembre 1839 : 
9 berlioes (1) , 
86 diligences, 
140 chars-à-bancs , 
65 waggons couverts , 
92 waggons dod couverts. 

Total lii 
Les fBoggont pour marchandiies se subdiTisent en waggODS 
pour marchandises, proprement dits, waggons pour char- 
bons, waggons pour bëtail, waggoos pour chevaux, waggon» 
pour voitures, waggons à bagages. 
I( y avait au 1*' novembre 1839 : 

310 waggons à marchandises. 



29 


» 


pour eharboDs . 


4 


n 


pour bétail , 


6 


» 


pour chevaux, 


8 


» 


pour voilures. 


43 


» 


à bagage». 


Ensemble 4ÔÔ 







Les vMggotu de gervice coniprenqeDt les waggons de secours, 
les waggons à coak, les waggons pour les ateliers, leswaggona 
pour les travaux, les waggom pour l'eotretien. 
Il y avait au l*' novembre 1839 : 

9 waggons de secours, . 
19 » à coalc, 
7 » pour les ateliers, 
9 w pour travaux , 
23 » pour l'entretien. 
Total ~êz 



(1) Lesberihies «ont manitenant, quant jirciploilniion, aiMmiléesBiix 
diligences. Les fraggoRS ooorèi^M aont paiement- nsimjttft ans wa^font»' 
non cOOTorU; deHortetpibtt^'clHiei dè'vMnresKDiement'aont pt^ 
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Le tableau ci-joint , d** V , fnit cotioaUre l'ëtat du aut^riel 
d'exploitation, tant au 1<* aoTembre 1839 qu'à direrM* épo- 
ques antérieures. Il permet d'apprécier l'accroissement du 
matériel depuis le commeocement de l'exploitation jusqu'à 
ce jour. 

Il résulte du tableau qui précède , que le matériel com- 
prenait. 

Au 1» mat 1835 : 

(Ponr l'nqiloUaUoii 4e la (eettm d'oML) 

3 locomoliTe», 

3 tenders, 

40 voitures à Toyageura , 

4 waggons à marchaodises, 
1 wa^oD de service. 

Au l" mai 1836 : 

(Pour reiploiUUon de 2 ■nolioni. ) 

8 locomotires, 
8 tenders, 
63 voitures à voyageurs , 

4 waggoDs pour marcbandtses , 

5 waggons de service. 

ji» l"joMPSW 1837 : 

(Pour l'BxploiUti«B «• S >a«tiou.) 

IS locomotives, 
12 tenders, 
102 voitoree à voyageurs, 
8 waggons pour marchandises, 
39 waggons de service. 



vues daniIefaiiF: hêiîUgwneéi, Tï* 'eharïS^ncft IS* iety^ùnt, ce tJOS' 
•impUfie le wnioe. S'il avait ét^ pouible de rédnire les voiture» it deux 
daiiei , 1« serriofl anmt encore gagné en régularité et en célérité , et 
l'on Aurait pu laire une dininiUîoa dau le penonjMl dea bavaanz. 
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Au l" janvier 1838 : 

(Pont l'eipHiiUtlon te B teotioni.) 

29 locomotives, 
28 tenders, 

184 Toitures à voyageurs, 
16 waggons pour marchandises. 

Au 1" janvier 1839 : 

(Pool l'eiploilitiaD de lOiaoUoni.) 

52 locomolÏTes, 
42 tenders,' 
344 voitures k voyageurs, 
100 waggons pour marchaudises, 
1.4 waggona de service. 
I^oua dirons quelques mots de la fouroiture des locomotives 
et de la coostruclion des voitures. 

FOURNÏTOHE DES LOCOMOTIVES. 
Les locomotives ont toutes été entreprises par marchés 
directs , conclus avec des constructeurs anglais ou helges. 

Les constructeurs anglais, avec lesquels le gouvernement a 
traité, sont : 
MH.. R. Stephenaon, àNewcaaUe upon Tyœ, 

Longridge, Starbuek etoomp. , à Londres, 
Fenton, Murray et Jakson, à Leeds, 
Sharp, Roberts et comp., à Manchester. 
Les coDUracteurs belges, sont : 
MM. John Coekerill, à Seraiog, 

Regniér-Poncelet (Société de St-Léonard) à Li^e , 
Meeas-Brion (Société du Renard) à Bruxelles. 
Des marchés ont été passés pour : 

123 locomotives et pièces de rechange, 
lis tenders. 
' Ces quantités se répartbsent, de la manière suivante, entre 
tes constructeurs anglais et ceux du pays : 
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Locomotife*. Tondan. 

Constructeurs anglai» .... 43 36 

belges .... 81 77 

ToUux ... 123 113 

Il restait à fouroir, au t*' norembre, sur marchés ap- 
prouvés: 

41 locomotives, 

42 teoders. 

Eo commandant un aussi grand nombre de machines, le 
gouvernement a peut-être été au delà des besoins du moment.. 
Hais il est à observer que , la fabrication des locomotives 
exigeant beaucoup de temps , i) fallait faire des commandes 
long-temps d'avance, pour ne pas être pris au dépourvu à 
une époque donnée. 

Le tableau ci-aaoexé, n" YI, présente les indications les plus 
détaillées sur tous les marchés de locomotives , tenders et ac- 
cessoires qui ont été passés, ainsi que sur l'exécution que ceS' 
marchés ont reçue jusqu'à ce jour. 

CONSTRUCTION DES VOITURES. 

Vers la 6o de 1037, l'administration, en présence desbeaoâu 
toujours croissants de l'exploitation , a passé , avec diSérenU 
entrepreneurs, des marchés ayant pour objet d'étendre , dans 
uue proportion très marquée , le nombre des voitures de 
toute espèce. . 

Des marchés ont été conclus séparément, tant pour les 
caisses de voitures que pour les rouages et accessoires (plaques 
de garde, freins, buttoira, ressorts, etc.), l'admiaistration 
se réservant le montage des voilures dans les ateliers de l'ad- 
ministratioQ à Malines. 

Les marchés passés pendant Tannée 1838, avec des entre- 
{Hvneurs de Bruxelles , de Malines, de Louvain et d'Anvers, 
ont eu pour objet la construction de 395 caiases de voitures 
de différentes classes , savoir v 
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78 caiueâ de diligeoces ; 
247 id. de chars-à-bancs ; 
40 id. de wag^ons découverts, et 
30 id. de waggoo» à bagages. 
Cesmarchét ont été codcIus aux prix suiranta , savoir : 
Pour les caisses de diligences. . . . fr. 1,-I50 
Id. de chars-à-bancs . . . 1,000 

Id. de waggons dëcouTerts . . 708 

Id. de waggODS à bngage . . 1,350 

Les rouages, ferrements et accessoires , ont été soumis- 
sionnés aux prix suivants : 

L'assortiment de rouages, comprenaot A roues et 

2 essieux fr. 800 

L'assortiment de battoirs . ... de fr. 203 à 245 

Id. de freins 1^ 

Id. de plaques de garde 325 

Id. de ressorts 225 

La réunion de ces prix partiels porte le prix de revient 
des voitures , non compris le montage , la garniture et la pein- 
ture, opérations réserrées ai\x ateliers de l'administration, 
aux taux suivants ; 

1<> Diligences fr. 3,170 

2° Chars-à-bancs 2,720 

3» Waggons 2,428 

4« Id. à bagages . . . 3,070(1). 



()} Ces prix le dëoonipwent de la manière sairante : 



Csisifl 

Rouagei . . . . 
Bottoin . . . . 

Freina 

Plaque* de gardi 
Ressort 

Totaux . 
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Outre tes marchés dont il vient d'être fait mention , il en 
a été conclu , à la même ^|>oque, poiir la transformation de 
ISO waggons dëcouverta en chara-à-bancs ou wa^gons cou- 
verts , à raison de fr. 530 par voiture. 

Vers la fia da 1838 , le transport des marehanduei devant 
s'oi^aniser, l'administration a pris des mesures à l'effet de se 
pourvoir^ dans le moins de temps possible, d'un matériel suf- 
fisant. Elle traita, en conséquence, arec six entrepreneurs 
différents , pour la fourniture : 

l" De 100 waggobs à marchandises ; 

â° Du bois de charronnage nécessaire à la construction de 
50 autres waggons. 

Les 100 premiers se divisent en deux catégories; ta pre- 
mière comprend 90 waggons avec buttoirs fixes sans ressorts, 
soumissionnés à raison de fr. 1,065, et la seconde, 50 wag- 
gons à buttoirs mobiles avec ressorts, soumissionnés à raison 
defr. 1,350. 

Les bois pour la confection des 50 autres , ont été soumis- 
sionnés à Fr. SOO et 230 par vraggon , suivant le lieu désigné 
pour la livraison. 

Outre tous les marchés dont il est fait mention plus haut , 
le 3 juillet dernier , une adjudication publique a eu lieu pour 
la fourniture des. bois ouvrés nécessaires au montage de 300 
vraggons, également destinés au transport des marchandises; 
cette entreprise a été adjugée à raison de fr. 200 par waggon. 

Ces voitures seront assemblées ou construites dans les ale- 
liera de l'administration. 

La majeure partie des marchés susmentionnés , sont exé- 
cutés; déjà un grand nombre de voilures qui en faisaient 
l'objet, servent à l'exploitation; d'autres sont dans les ateliers 
de Malines , où doit s'effectuer leur achèvement , et le reste 
est en pleine construction. 
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Stationg. 

Les statioDs n'ont pas toutes le même caractère. 

Certaines stations sont les points de départ et d'arrirëe des 
convois , d'autres sont seulement des points de passage. 

Les premières sont nécessairement les plus importantes, 

Â. la première catégorie appartiennent les stations de 
Bruielles, de Malioes, d'Anvers , de Gand et, provisoirement, 
celle d'Ans (Liège); 

A la seconde, celles de Louvain, de Tirlemont, de Termonde, 
de Bruges et, de plus, les stations secondaires qui subdivisent 
les sections de route. 

Les stations principales ne sont pas exclnsivement des 
points de départ et d'arrivée pour les voyageurs et les mar- 
chandises; elles sont en même temps des arsenaux pour le 
matériel, et des magasins d'approvisionnements ; pour satis- 
feire à cette destination, elles doivent renfermer des voies 
nombreuses pour le parquement et l'arrangement des toi- 
tures , des remises pour les locomotives , des réservoirs d'ali- 
mentation , des haogards pour les voitures et finalement des 
ateliers de réparation ; c'est là une conséquence de l'exploi- 
tation des transports. 

Les ateliers pour les grosses réparations de tout le matériel 
en général, se trouvent dans la station centrale de Malines; 
c'est ce qui explique le chifire élevé des sommes consacrées 
aux bâtiments de celte station. 

Ailleurs les ateliers ne sont que secondaires. 

Le caractère des stations n'est pas déterminé exclusivement 
par l'importance des localités , comme centres de population 
et d'industrie. 
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C« caractère dépend aussi de la place que les stations occu< 
i penl dans le système du chemin de fer. 

La station de Malines, par exemple, où quatre grandes 
lignes aboutissent, doit, en grande partie, son importance 
, à sa situation au centre du système. 

Les locomotives oe devant pas, dans un bon système d'ad- 
ministration, parcourir, sans être visitées, un espace de plus 
de 10 à \% lieues , on a échelonné leurs points de station- 
nement, d'après cette considération. 

C'est ainsi que Tirlemont, placé à peu près à égale distance 
entre Halines et Liège, est le point de relais des locomotives, 
de préférence à Louvain , ville plus populeuse et plus impor- 
tante , mais par rapport à laquelle la course pour les locomo- 
tives serait trop longue vers Liège, et resterait au-deasous 
de ce que ces machines peuvent faire, dans la direction de 
Matines. 

Les voilures ne peuvent non plus être conduites à de trop 
grandes distances d'un point donné, sans qu'il en résulte 
d'inconvénient pour la régularité de l'exploita tion. 

Le projet des stations ne pouvait, comme celui de la route, 
être établi à l'avance. Pour la route, l'on sait qu'il faut réunir 
par le raiUway, deux ou plusieurs points déterminés. C'est 
là une donnée certaine, invariable, qui permet de faire du 
définitif de prime abord. 

Pour les stations, au contraire, les constructions doivent 
se r^ler sur les besoins, moins appréciables à l'avance, de 
la circulation , tant en personnes qu'en marchandises. 

Uu seul fait parait aujourd'hui bien constaté quant aux 
stations, c'est qu'elles doivent être spacieuses. 

Le système a varié quant à l'emplacement des stations. 
Dans le principe, les stations ont été établies à proximité 
des villes, mais extérieurement à leur enceinte. Ce choix des 
emplacements était motivé sur deux considérations principa- 
lement. 

On voulait d'abord que le chemin de fer restât aEFranchi - 
des taxes locales et de la gène inséparable de leur perception; 
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OD voulait auHÎ oe pas grever le chemin tle fer des fraia , 
souTeot fort élèves , que comporte r^tablissemeut des stations 
ÎDtërieures , et amener les villes à offirir leur concours pour 
rétablissement de ces stations. 

Aujourd'hui plusieurs stations intérieures sont ou établies 
ou arrêtées eu priocipe. 

Ce deuxième système, lorsqu^il est praticable ,' a le' très 
g^and avantage de rapprocher le chemin de fer des popula- 
tions et des centres d'industrie et de commerce, ce qui aug;- 
tnente son utilité pour le public et améliore son avenir finan- 
cier, en diminuant (es feux Frais du transport des personnes 
et des choses du centre des villes aux stations. 

Quant aux inconTénients des stations intérieures, ils ont 
été réduits à rien ou sensiblement atténués par les conventions 
faites avec les administrations communales, conventions qui 
placent les stations à toujours en dehors du régime de l'octroi, 
et imposent, le plus souvent, aux villes l'obligation d'entrer 
dans la dépense, soit directement, soit en fournissant les ter- 
rains gratuitement, ou à des prix inférieurs à leur valeur 
Ténale. 

Des stations intérieures sont établies à Gand et à Bi-uges. 

En outre, les travaux sont en cours d'exécution pour les 
stations intérieures d'Oatende et de Bruxelles {station du 
Midi). 

A Anvers, des négociations sont ouvertes depuis long-temps 
pour l'exécutioo d'un projet qui placerait la station des 
voyageurs à Hotérieur de la ville et mettrait les bassins eo 
communication avec le rail-way ; il n'a pas dépendu du gou- 
vernement que cette question ne reçût une solution. 

Pour Bruxelles, le gouvernement a arrêté l'agrandissement 
et la rectification de la station du Nord. 

La ville de Bruxelles qui semblait destinée à n'élre qu'ua 
point secondaire dans le système des chemins de Fer, auquel 
la loi du l*' mai 1834, assigne pour point central Malines, a 
repris la place principale; elle t'a reprise, non par un acte 
l^slattf ou administratif, mais par la force des choses et 
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malgré le détour qui ràulte du pauage par Halioea «t de la 
fecilitë avec laquelle les TOyageurs ëritent la capitale. 

La ttation du Nord à Bruxelles est la première qui ait été 
établie eu Belgique. . 

L'éteadue en (ut réglée à priori, sur les dcooëes de monTe- 
meDtde voyageurs et de mouTemeut commercial^ qui aTaieot 
servi de base aux aTaot-projéts du chemiu de Fer. 

L'iosuKsance de cette statioa ne larda pas i être re- 
cooDue. 

ËD 1836, les ÎDgéDieurs Sîmons et DeRtdder présentèrent 
un projet pour son agrandiuemeot, sur des proportions qui 
devaient permettre d'y centraliser tout Je service , aussi bien 
pour la branche du Haioaut, que pour celles du Nord, de 
l'Est et de l'Ouest. 

- Ce projet (ut approuvé en principe, mais l'exécution en fut 
suspendue. 

Plus tard, lorsqu'une station spéciale pour les chemins de 
fer du Hîdi fut décrétée , l'on se trouva dispensé d'agrandir 
la station de l'Allée- Verte, sur les bases du projet des ingé- 
nieurs Stmons et De Ridder, qui dut , dès-lors, être, considéré 
comme abandonné. 

Toutefois , le problème n'était encore que partiellement 
résolu. 

Il fellait encore donner à la station de TAIlée-Verte le déve- 
loppement qui lui manque , pour répondre convenablement 
aux besoins des services combinés des voyageurs et des mar- 
chandises sur les lignes du Nord, de t'Ept et de l'Ouest. 

Il est à remarquer, en effet , que la station de l' Allée-Verte 
n*a pas le tiers de celle en construction aux Bogards; qu'elle 
ne Forme pas le quart de la station de Malines, ni la moitié 
de la station de Gand ; qu'elle est moins grande que les sta- 
tions de Bruges et de Louvain et seulement un peu plus grande 
que la station de Tirlemont. Et cependant c'est sur Bruxelles 
que le grand mouvement du chemin de Fer se concentre , 
puisqu'aujourd'hui déjà , et avant que le chemin de fer du 
midi puisse réagir sur les autres parties du système, le bureau 
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de Bruxelles feit à lui seul le quart de la recelte totale (1). 

L'agraDdiuemeDt direct de la station du Nord, à Bruxelles, 
eût présente des difficultés presqu'iosurmoutables, par la plus- 
value que les terrains enrironoaDts ont acquise et par les bâ- 
tisses dont ces terrains commencent à se couTrir. 

En présence de ces obstacles , il était nature) de tenter une 
autre combinaison , 

C'est dans cette situation des choses qu'une association s'est 
formée à Bruxelles, pour prolonger la rue Neuve jusqu'au 
boulevard, pour établir, au delà du mur d'enceinte et au pied 
du Jardin Botanique, une nouvelle division de la station du 
Nord et pour construire diSërentès mes entre les feubour^s 
de Schaerbeek et de Laeken. 

Cette association offrit au gouvernement, au prix de 
fr. 400,000, les terrains nécessaires à l'exécution du projet. 

Le gouvernement a accepté cette offre. 

Les motifs de sa détermination se trouvent consignés dans 
un rapport au Roi du 15 juillet 1839 (Moniteur , n" 201). 



(1) La re«ette da ohemin defer, poorleslOpremienmoîi delMB, «t 
de fr. ft,018,816~8l. Le bureau de Bruxellei a contribué dam cette recette 
pour fr. 91S,469-01 , c'eiti-dire pour plus dn quart, (f^^/r à cet ^^d, 
ci-après, le tableau n" XVIII.) 
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P0rfonnel. 

Jusqu'eo 1837 , il n'y a eu que deux iDgéuiettra directeurs, 
auxqueli ëlaieut adjoîoU soit des membres du corps des ponts 
«t chaussées , qui n'ont pas tardé à avoir de fait des titres 
supérieurs à leur grade , soit des af^ts étrangers au corps 
même et portant des titres plus ou moins prorisoires. 

Sous ce double rapport il fallait régulariser la siluatioD du 
personne, soit'en créant ud corps nouveau, soit en faisant 
rentrer complètement le chemin de fer dans le cercle ordinaire 
des ponts et chaussées. 

C'est ce dernier parti que prescrivait le système d'unité et 
de centralisation des travaux de l'État. (Arrêté royal du S4 
juillet 1837. Bulletin officiel, LXXV, 414. ) 

Les travaux d'établissement du chemin de fer sont aujour- 
d'hui répartis eu cinq direclioos : 

y l' lÀgne de l'Est, d'Ans aux frontière» de Prui»e, ce qui 
comprend les plans inclinés de Liège, tant pour les terrasse- 
ments et ouvrages d'art que pour les machines fixes et méca- 
Dismes divers, le pont sur la Meuse et les travaux de la vallée 
de la Vesdre. Cette direction est confiée à M. l'iogénieur en 
chef directeur Simons. 

2» Ligne de. Gand à la frontière de France par Courtray, 
avec embranchement sur .Toumay ; station d'Ostende. Cette 
direction est confiée à M. l'inspecteur directeur Noël. 

3* Ligne du Hainaut, de Forest (près de Bruxelles) aux 
frontières de France par Mons. Cette direction est confiée à 
M. l'ingénieur en chef Groetaera. 

4^ L^net de Namur et du Limbourg (Landenà St-Trond), 
station du Midi à Bi'uxelles, ainsi que les travaux de Bruxelles 
à Forest. Cette direction est confiée à M. l'inspecteur directeur 
Vifquain. 
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6" Travaux de parachèTemeot ; traTaux d'établissement de 
ies d'ëTilemeot sur les lignes livrées à la circuIaUoD; travaux 
1 stations en général , construction du matériel d'exploi- 
ion. Ces différents objets font partie des altributioDS du 
ecteur de Tadministration des chemins de fer en exploi- 
!on, M. l'ingénieur en cbef Hasut, 
Jne dernière branche de service qu'il convient de citer ici^ 
celle dont le régisseur comptable est chargé. 
^es attributions du régisseur comptable sont déterminées 
le titre V du règlement général du l"" septembre 1838 
nitmr du 13, n« 235). 

I n'est ouvert de crédits qu'au régisseur comptable ; toutes 
dépenses faites en régie, tant pour la construction que 
jr l'exploitation , sont acquittées par ses soins et sous sa 
ponsabilité , quant aux paiements. 
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A-compteê payéi , durant l'hiver de 1838 à 1839, rurlepria ■ 
de plutieur» marohéi. 

Il est dans les usages du commerce que, pour certaines four- 
nitures, celles de machioes particulièrement, une partie du 
prix d'achat se paie au moment de la signature du contrat. 

Lors de la crise industrielle qui signala les derniers mois 
de 1838, le gouTeruemeat s'est tu dans la nécessité de traiter 
sur ce pied avec quelques établissements, afin d'assurer la con- 
fection des objets qui lui étaient nécessaires pour le chemin 
de fer. C'était en même temps le moyen de préveuir une sus- 
pension momentanée du travail. 

Les établissements auxquels des à-comptes ont été ainsi 
payés par anticipation, sont au nombre de cinq. 

Les sommes qu'ils ont reçues s'élèvent à fr. 1,917,500 00 

Sur lesquelles il a été remboursé, au moyen 
de fournitures efEectuées jusqu'au 12 novem- 
bre 1839 1,133,919 68 

Il ne reste donc à récupérer que . . . fr. 783,580 38 

Pour les détails , nous renvoyons au tableau suivant : 





AVASCU. 


kunoDuuARS. 


U SoàéM de St-Uonard à Liège 


30,000 00 




Elle a remboursé, au moyeu de 
fournitures eSîctuées sur ses 


30,000 00 
lïO.OOO 00 


La Soeiété de Couillel a reçu. . 

Elle a remboursé au moyeu de 

iouruitures 


120,000 00 


A reporter .... 


150,000 00 


190,000 00 
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ATHCU. 




Report. .... 
La Sodété des hauts-fourneaux 

de Monceaux a reçu 

Elle a rembourse au moyen de 


150,000 00 
100,000 00 


150,000 00 

100,000 00 

57,500 00 

826,419 62 


La Société de Chitelineau a reçu 
Elle a remboursé au moyeu de 


57,500 00 


L'élablissem' de Seraiogareçu. 
Il a remboursé au moyeu de 


1,610,000 00 






Totaai 

Rembounements . . 

Reste à rembourser par l'éto- 

blissement de Seraing. . . . 


1,917,500 00 
1,133,919 62 


1,133,919 63 


783,580 38 
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JEmploi des fondt votét par la légùlatunpour la oonstruo»ioM. 

Les fonds mis à la dJspositioD du gouver- 
nement pour laceostructioD dès-chemins de 
fer, s'élèvent en totalité à Fr. S6,659,585 79 

Mais il est à observer qu'avact qu'uae al- 
locatton eût été portée au bud^t pour l'en- 
tretien et l'exploitation, des dépenses de 
cette nature avaient été imputées sur les 
fonds de constructioD, i concurrence de . . 599,908 40 

De sorte qu'en réalité, il n'a été affecté à la 
construction des chemins de Ter, que . . IS6,0I$9,677 39 

La somme dont il est rendu compte par 
le Qouvernenement s'élève à M,664,303 54 

Différence fr. 1,395,373 8S 

Cette différence provient de ce que les comptes ont été 
arrêtés au 30 septembre dernier, car il fellait un point d'arrêt. 
Elle représente la dépense effectuée depuis le 30 septembre 
jusqu'au 12 novembre 1839. 11 en sera rendu compte ulté- 
rieurement. 

Quant à la somme de fr. 54,664,303-54, dont il vient 
d'être fait mention , elle se trouve détaillée au tableau ci-an- 
nesé,n<'VIL 

Les dépenses d'établissement du chemin de fer (ainsi qu'on 
a pu le remarquer), sont indiquées pour les sections livrées i 
la circulation et pour les sections en cours d'exécution ; 

Par section et par nature de dépenses j 

Pour la construction des bâtiments et dépendances; 

Pour le matériel des transports ; 

Pour les frais généraux. 
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{Tableau n» Vil.) 

loiiation que ceUeê en cour» d'exéctUùm , ainsi que pour 
iequ'au 30 ieptembre 1839. 



M* 

OTS ET BÉPEBDAHCES. 


MATÉMBL 
■u 

TkAITBPOkTS. 




■N>«> l'mia»» M niTtn 


mnon m : 




rr.i. d. OM- . M. 
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Il a été dépense : 

1« Pour les 13 sections livrées à la circula- 
tiooCl) fr. 35,406,996 91 

â» Pour leurs bâtimeDU et dépendaDces . â,109,9l8 71 

3» Pour le matériel de transport . . . 8,300,135 48 

4° Pour les frais généraux d'établissement 
des mêmes sections 1,394,475 32 

Total pour les. 13 sections , d'un déTeiop- 
pement de 62 lieues, arec leurs bâtiments et 
dépendances et le matériel de transport exis- 
tant 47,211,526 4î 

Pour les sections en cours d'exécution, la 
dépense a été la suÎTante : 

Établissement de la route . 6,240,836 50 

Station» ....:. 22,455 00 

Frais géoéraui . . . . 178,590 84 

6,441,882 34 

Enfin, la partie non encore remboursée des 
paiements faits par anticipation à divers indus- 
triels, s'élevait, au 30 septembre (2), à . . 1,010,894 78 
ToUlégal . . . 54,664,303 54 

La somme de fr. 35,406,996-91, que nous avons indiquée 
comme coût des treize sections en exploitation, se répartit 
ainsi qu'il suit, d'après la nature des dépenses. 

1» Emprises de terrains fr. 8,497,206 95 

2* Terrassements , ouvrages d'art et pose 
du rail-way 14,531,530 95 

A reporter 23,028,737 90 



(I) C'est la dëpenie Ra iO leptembra , mais il reste encore des paie- 
menti à faire lar oei secUoRB, indépendamment de qnelques Iravanx 
d*aohè*emeiit de la route et des stationi. 

(S) Les fonmiturea effeotnëea depnii le SO «eptetabre, réduisent celle 
avance i fr. 788,S80-X8. 
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Report ÎS,(«8,737 M 

3° Boi> de fondation du rail-ivajr . . . 1,838,814 14 
4'* Fers (rails , coussinets , cheTÏHes et da- 

Tettes) 10,4»,Î91 93 

5" Dépenses d'inauguration 118,158 94 

35,406,996 91 

Lorsque l'on réunit lés sections livrées à la circulation et 
les sections en cours d'exécution , en ne s'attachant qu'à la 
nature des dépenses , l'on trouTe qu'il a été payé ; 
X" Pour emprises de terrains, fr. 8,497,206-95 

+3,039,287-49- fr. 11,536,434 44 

S" Pour terrassements , ouvrages d'art et 
pose du rail -ira;, fr. 14,531,530-95 

+1,384,144-93= 15,915,675 88 

3" Pour bois de fondation du rail-waj, 

fr. 1,838,814-14+167,978-51= . . . 2,006,798 65 
4" Pour Fers (rails, coussinets, chevilles et cla- 
vettes), fr. 10,427 ,291-93+l,649,4854i7= 12,076,777 50 
5» Frais d'inauguration (comme ci-dessus) . 112,152 94 
6° Pour bàtimenU et dépendances. . . . 2,138,373 71 

7° Pour matériel d'exploitation 8,300,135 48 

8° Pour A^is généraux 1,573,066 16 

9* Pour i-comples aux industriels . . . 1,010,894 78 
Total . . . 54,664,303 54 
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B. Ckemint de fer. — Explmlation. 
S»- 

Ud réglemcatgéoéral du 14 octobre 1837 {Moniteur du 15, 
n« 288) , avait partagé le «errice dfe t'exploiUtioD du chemia 
de fer eu deux branches, comprenant : 

L'une, l'entretien et la police de la route y la construction 
et l'entretien du matériel et la traction ; 

L'autre, l'organisation des convois, l'admiDistration des 
recettes et la police des stations. 

Ces deux branches étaient indépendantes l'une de l'autre } 
la première fournissait les moyens d'exploitation, la seconde 
les mettait en œuvre. 

Dans cette organisation, le ministre était le point de centre 
pour les deux branches. 

L'expérience fit reconoaitre le besoin d'une centralisation 
plus directe avec indication précise de chaque service. 

Un arrêté royal du 1" septembre 1838 (Moniteur du IS , 
n» 255), posa en principe qu'il y aurait un directeur unique 
BOU5 les ordres du ministre , pour les chemins de fer en ex- 
ploitation considérés indépendamment des lignes en cour» 
d'exécution ou à l'étude. 

Un arrêté ministériel de la même date {Moniteur du IS^sep- 
tembre , n** S55) , a donné au service de l'exploitation son 
oi^fanisation actuelle. 

Cet arrêté , sans détruire l'unité, subdivise l'administration 
des chemins de fer en exploitation, en trois services princi- 
paux : 

1<* Service de l'entretien et de la police de la route ; 

S** Id. des moyens d'exploitation ; 

3° Id. des convois et recettes. 
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Chaque service a ses agents, mais tous subordonnés au 
directeur de l'admioistration, seul en rapport avec le mi- 
oistre. 

L'arrêté du 1" septembre 1838, a déterminé, dans toutes 
leurs parties , les attributions et obligations des agents de 
tout grade appartenant à chacune des trois branches princi- 
pales de radministration. 

La force des choses a voulu que Tadmiaistration des che- 
mins de fer en exploitation , indépendamment de son service 
ordinaire, restât chargée des travaux d'achèvement des lignes 
livrées à la circulation , ainsi que des travaux des stations. 

Lorsque ces travaux seront terminés, il en résultera une 
grande amélioration pour le service , 

1<^ Parce que le chemin de fer sera d'une plus facile ex- 
ploitation ; 

St° Parce que les agents de l'exploitation pourront concen- 
trer tous leurs soins sur l'exploitation même. 

Nos chemins de fer se distinguent par le peUt nombre d'ac- 
cidents auxquels leur exploitation a donné lieu jusqu'à présent; 
aussi, il faut le dire, rien n'a été épargné pour écarter, autant 
que possible , toute cause de danger ; l'entretien de la voie 
aëté l'objet des soins les plus minutieux ; des gardes-police 
sont échelonnés le long de la route, de kilomètre en kilomètre; 
le matériel est bien construit et bien entretenu; grâce à ces 
précautions, nous n'avons à déplorer aucune de ces cata»- 
trophea qui , dans d'autres pays , ont signalé l'administration 
des compagnies ; les personnes qui ont été tuées ou blessées 
sur nos chemins de fer, ont, presque toujours, été vicUmes 
de .leur propre imprudence, notamment pour n'avoir pas 
tenu compte de la disposition du paiement qui prescrit aux 
Toyageurs de rester assis. 

Nous donnons ci-aunexé le tableau (n" VIII) des accidents ; 
il n'est pas sans utilité d'en faire connaître les causes. 
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(Tableau n' TIII.) 

%n, jusqu'au 12 novembre 1839. 



X 


OBSERTATIONS. 


IVÉS. 






M*. 


On ignora !>• dite. pTéd»»; il ■ dû lubir l'impuli- 
ti.. d'un. j.«b«. 

Le ÙBnr V>a Cutol» >'w( s»'» <)• eott» blMrare. 

on biir>.a d'AelIre, tieuda .on doniicile. 
Col indi.idu M troniait du» un ^tat complrt d'iirewi. 


1 
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s '0. 

D^ietuet (^exploitation. 

Les dépenses d'exploitation des années 1835 et 1836 , sont 
demeurées ce qu'elles étaient lors du rapport fait à'Ia Cham- 
bre le 36 novembre 1838, savoir: 

1835. 

Eicploitation d'une lection pendant huit mois. 

Entretien et policedela route 50,584 01 ] 

Dépenses des transports . . 99,955 46 [ 168,772 73 

Frais de perception . . . 18,233 26 ; 

1836. 

Exploitation d'une section pendant le» quatre 
premiert mois, et de deux tection» pendant 
ht huitdemier» moit de Vannée. < 

EnUetienetpoIicedelaroute 132,637 41 \ 
Dépenses des transports . . 247,646 56 \ 431,135 67 
Frais de perception . . . 50,851 70 ) 
Les dépenses, qui sont ici renseignées pour 
1835 et 1836, s'élevant, pour les deux exer- 
cices, à fr. 599,908-40, ont été prélevées 
sur (es fonds accordés pour la construction. 

1837. 

Exploitation de trois tectiont pendant le$ huit 
premier» moi» de l'année^ et de »ia »ectiont 
pendant le» quatre dernier» mois. 
Celte dépense se trouve portée dans le rap- 

A reporter . . . Fr. 599,908 40 
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Report . . . fr. S99,908 40 
partduS6naTeffibrel83S,i rr. 1,1S5,471-91. 
Elle est aujourd'hui de Fr. 1,189,988-62, par 
suite du paiement de dépenses arriérées de 1 837. 
Cette dernière somme se répartit de la manière 
suivante, par nature de dépenses : 

AsT.l"'. Entretien et police \ 

delà route 346,486 35 j 

Art. S. Dépenses des trans- \ 1,189,988 62 

ports 635,245 74 ( 

AtT.3.Fraisdeperception. 208,256 53 ) 

1838. 

MieploitaUon de nos lectiont pendant let trou 
premieri moit de l'année^ de huit tectiont 
pendant let qua^e moi» suivants ^ et de dix 
sections pendant les cinq derniers ntfiis. 

, Le tableau coasigné , p. 14 du rapport du 
26 novembre 1838, reoseigoait, pour les dix 
premiers mois de Tanoëe, une dépense de 
fr. 1,619,189-77. Les dépenses des deux der- 
niers mois , les approvisionnements d'hiver et 
le paiement des dépenses arriérées, ont eu pour 
résultatde porteries dépenses de 183B, à une 
somme de fr. 2,733,167-93, répartie de la 
manière suivante : 

Art. 1*'. Entretien et police \ 

de la route 637,212 70 j 

Akt. 2. Dépenses des trans- \ 2,733,167 93 

ports 1,692,047 75 \ 

Ait. 3. Frais de perception 403,907 48 ) 

Pour les détails, nous renvoyons au tableau 
ci-annexé, n<^IX. 

A reporter . . . . fr. 4,523,064 95 
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(Tabteau n' XX.) 
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Report . . . . fr. 4,523,064 95 
1839 (les 9 premiers mois). 
Etepiottatùm de dis gectioni pendant neuf mois. 

La dépense s'élève à aoe somme de francs 
1,899,00&-4S, qui se répartit de la manière 
uivante, d'après les articles du budget : 

Au. 1*^. Entretien et police \ 

de la route 523,971 93 i 

Ait. 2. Dépenses des trans. > 1,899,006 42 

porU 1,067,522 51 \ 

Akt. 3. Frais de perception 307,511 98 ) 

Pour les détails, nous renvoyons au tableau 
ci-anaexé, n« X. 

11 aura donc été dépensé, pour TexploitatioD 

du chemin de fer, de mai 1835 à fin de sep- 

tembre 1839 • . . . fr. 6,422,071 37 
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§11. 

Recettei. 

Les recettes du chemin de fer ontaujourd'hui trots sources 
distinctes : 

Les voyageurs ; 

Les bagages ; 
. Les marchandises. 

Il coDTient en outre de faire mention de la poste dont le 
chemin de fer transporte gratuitement les dépêches : c'est là 
une source de produits indirects. 

Les transports militaires doirent aussi être coosidërés 
comme prestations faites en partie gratuitement par le che- 
min de fer, en vue d'un service public. 

L'on sait en effet, que le tarif, déjà très modéré, a ét^ réduit 
de moitié pour les transports de cette espèce; une rétribution 
aussi bornée ne couvre pas les frais, qu'exigent les transports 
militaires , transports fort onéreux par la nécessité où l'on 
se trouve , presque toujours , de faire venir ou de renvoyer 
les wagons à vide. En outre toute rétribution est supprimée 
lorsque les transjiorts militaires se font par convois extraor- 
dinaires. 

Les expositions d'objets d'art grèvent encore le chemin de 
fer par les transports gratuits qui en sont généralement la 
conséquence. 

Peut-être serait-il plus convenable et plus conforme aux 
principes de la constitution en matière de comptabilité, de 
rendre le tarif uniformément applicable dans toutes les cir- 
constances, sauf à augmenter, s'il le faut, les allocations 
portées au budget pour les branches d'administration qui 
font usage du chemin de fer. 

L'organisation, en ce qui concerne les voyageurs, est -restée 
. ce qu'elle était dès le principe. 
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Jusqu'en 1837, le transport des bagages était plus ou 
moÎDS précaire; mais ansaï il ne douDait lieu & aucune per- 
ceptiou spéciale. 

Un arrêté du SO juin 1837 {Moniteur du 21 , n» 172) , a 
pourvu i l'organisation de ce service. 

Cet arrêté pose en principe que les bagages des voyageurs 
ne sont transportés gratuitemeut, que jusqu'à coucurrence 
de20kil. 

Pour le poids excédant , il établit uu tarif correspondant , 
en moyenne f à 20 cent, par 100 kilog. et par lieue de par- 
cours. 

Le même arrêté a déterminé quelles sont la garantie et 
la responsabilité de l'administratioa. Il porte, art. 17, qu'en 
cas de perte d'objets, dont la valeur n'aura pas été déclarée, 
il sera remboursé au destinataire : 

Pour une malle ou une caisse fr. 100 

Pour un porte-manteau, une valise, un sac de nuit 
ou un ballot 40 

Pour une boite, un carton ou une caisse à chapeau . 15 

Le transport des marcbandiaes n'a pu s'organiser que suc- 
cessivement , i cause de l'étal provisdire des stations et de 
l'insuffisance dil matériel, 

11 fallait d'ailleurs, pour ne pas froisser bien àc& intérêts, 
que la transition de l'ancien mode de transport au nouveau , 
se fit avec certains ménagements. 

L'oi^anisation actuelle de cette branche de service est 
basée sur les distinctions suivantes : 

1^ Transport de marchandises de toutes espèces indistinc- 
tement, au-dessous du poids de 1,000 kilog., avec obligation, 
de la part de l'expéditeur, de les faire accompagner ; 

2° Transport de marchandises de toutes espèces indistinc- 
tement, au-dessus de 1,000 4ilog. (par tonneau) ; 

3" Location de waggons à raison d'un chargement de 
3,000 kilog., maximum du poids toléré. 

Les transports des deux dernières catégories remontent 
au mms d'avril dernier. 
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Les traosporU de la l** catégorie se paient à raisoa de 
fr. 0-âO par 100 kilog. et par lieue ; 

Ceux de la â", à raiaoo de fr. 0-67 par tonneau et par 
lieue; 

Eofio, ceux de la 3'^ au prix moyen de fr. 2*70 par wa^ 
gon et par lieue. 

Voici du reste les tarifii : 
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Les coDditions du transport des marchandises sont les sui- 
TaDtes : 

« Le transport des marchandises s'effectue aux risques et 
' périls de l'exp^iteur et sous la surreillance de son agent ; . 
l'admiuistratioD n'assume la responsabilité ni des araries, ni 
des pertes , quelle qu'en puisse être la cause. 

» Le chargement et le déchargement aux stations sera 
abandonné aux soins de l'expéditeur. Ils s'opèrent sous la di- 
rection de son agent et sous la surveillance d'un employé de 
l'administration. 

» Les marchandises de diligence ou bagages, excédant un 
poids de 150 kil., doivent élre chargés au moins une heure 
avant le départ. 

j> Les marchandises doivent être convenablement emballées 
ou enveloppées. A moins qu'elles n'occupent un waggon en- 
tier, elles portent toujours le nom de l'expéditeur, et l'adresse 
du destinataire. 

» Après le coucher du soleil, elles ne sont plus reçues. 

» Une autorisation spéciale peut seule permettre , sous cer- 
taines conditions, le transport des marchandises dangereuses; 
leur introduction frauduleuse rendrait l'expéditeur passible 
de tous dommages-intérêts résultant du fait. 

» La location de waggons, par abonnement, assure : 1° le 
départ immédiat par convoi public ordinaire; S° la faculté de 
modifier le chargement aux stations de passage. 

» La location irrégulière assure l'expédition dans les 36 
heures. 

» Le déchargement s'opère dans le délai fixé pour chaque 
catégorie de convois. » 

Ces conditions ne sont établies que d'une manière toute 
provisoire. 

Le tableau ci-annexé, n" XII, foit connaître en détail les 
résultats du mois d'octobre, pour les transports des deux 
dernières catégories. 

Sans entendretirer des oncséquences absolues de faits qui 
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embrassent une période auui limitée , nous ferons , sur Te 
tableau n^XII, les remarques suiraotes : 

1° Pendant le mois d'octobre il a été perçu : ' 
Sur lés transports par tonneau . . . . fr. 60,783 70 
Sur les transports par location de waf[0ons. . 14:,007 00 
La comparaison de ces deux chifFres porte à croire que plu» 
fies quatre cinquièmes des transports se Font au tonneau ; 

S°'Le mode de transport par location de waggons est plus 
employé par les négociants que par les messagistes ou com- 
missionnaires de roulage, puisque, pendant le mois d'octobre, 
les premiers ont loué 304 waggons, tandis que les seconds n'en 
louaient que 58 ; 

3° Pour les transports au tonneau , les négociants l'ont 
emporté aussi sur les messagtstes ou commissionnaires de 
roulage, mais dans une proportion moins marquée ; ils ont 
bit environ les 54ceatièmes des transports de cette catégorie : 
3,806 tonneaux sur 6,987 ; 

4* En réunissant, pour le mois d'octobre, les transports au 
tonneau et par location de waggons,oa trouve que les 58 ceo- 
tième» des transports ont été feits par les négociants et 42 cen- 
tièmes par les messagistes ou commissionnaires de roulage. 

Le transport des marchandises, fort restreint encore au 
commencement de l'année , a pris un développement remar- 
quable; c'est ce que prouve la comparaison des recettes 
effectuées, mcùs par mois, depuis le 1"' janvier, sur les mar- 
chandises. 

Ces receltes (voir le tableau n*> XVIII) ont été tes suivantes : 

Janvier fr. 7,713 00 

Février 7,159 50 

Mars 6,277 50 

Avril 13,097 00 

Mai 24,891 50 

Juin 37,998 00 

JuiUet 48,564 00 

Août 64,272 70 

Septembre 67,5a4 00 

Octobr 74,790 70 
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Le matériel , quoique comprenaDt déjà 400 wagons à 
marchandises, est Ioîd eacore de suffire à tous les besoins. 
Les mesures prises pour l'augmeater permettront d'aller, 
en 1840, beaucoup au delà de ce qui aura ^té fait en 1839. 

Le relevé gëdéral du transport des marchandises, du l'' jan- 
vier au 30 octobre 1S39, donne pour résultat 34,535 tonneaux 
de marchandises transportées, qui ont produit une recette de 
fr. 351,747-90, ou, en moyenne, un peu plus de fr. 10 par 
tonneau. (Voirie tableau n" XVIII.) 

Le transport des marchandises, quoique dans un état tout 
proTÎBoire d'organisation, donne déjà des résultats satis&i- 

MOtS. 

Il reste à organiser le transport en détail et notamment 
celui des petits paquets , ainsi que le factage. Ce transport 
soulève des questions très délicates d'administration et d'éco- 
nomie publique. 

Dans le transport des marchandises se trouve compris le 
transport des voitures ou équipages particuliers. 

Les voitures se transportent sur les vraggons ordinaires à 
marchandises , ce qui dispense l'administration d'avoir un 
matériel spécialement affecté à cet objet , matériel qu'il fau> 
drait souvent renvoyer à vide ou laisser sans emploi. 

Le transport des voitures est régi par te tarif des marohai»- 
dises, eo ce sens que chaque voiture est imposée à raison de 
trois tonneaux de 1,000 kilog., comme représentant le char- 
gement, complet d'un waggon. 

A l'exemple de ce qui se fait en Angleterre , les voyageurs 
ont ta Faculté de se placer dans leurs voitures, en payant le 
prix déterminé pour la troisième classe des voitures du chemin 
de fer. . 

Le transport des voitures a commencé le SO avril dernier. 

Du 20 avril au 31 octobre, on a transporté , par le che* 
min de Fer, 1,389 voitures, sur lesquelles il a été perçu 
fr. 60,9â8-50. 

Le tableau suivant, n" XIH , fait connaître, en détail pour 
les mois d'octobre, et en bloc pour les mois aotérieurs, tes 
résultats du transport des voitures. 
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Afin de donner une idëe complète du mouTem^it des trans- 
porto lur les chemios de fer, ainsi que dei recettes, nous 
reproduisons les tableaux qui concernent les années 1835, 
1^6 et 1837, tableaux dëji publiés à la suite du rapport du 
26 Dovembre 1838 (Voir les Ubieaux n<- XIV, XV et XVI 
du présent rapport). 

Pjous y joignons, sous le n° XVII, le tableau présentant les 
résultats complets de 1838, un tableau analogue des résultats 
des dix premiers mois de 1839, n" XVIII, et enfin un tableau 
récapitulatif pour les cinq années, D^XIX. 

Il résulte de l'ensemble de ces tableaux que le chemin de 
fer a produit : 

En 1835 (8 mois) fr. 868,997 50 

En 1836 835,132 85 

En 1837 1,416,982 94 

En 1838 3,097,833 40 

En 1839 (10 moU) 3,611,816 81 

Total . . . 9,221,763 50 
Au308eptembreI839,IesrecetteséUieQtdfr 8,759,946 68 
A la même date, les dépenses d'exploitaUon 
étaient de 6,422,071 47 

D'où il résulte que, de mai 1835 i septem- 
bre 1839, le chemin de fer a produit, déduc- 
tion feiie des dépenses . . . ' . . . fr. 2,337,875 21 
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I {Tableau n" XIV.} 
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{Taihau n' XIX.) 
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G. Rouies ordinatret. 
512. 

Emploi du or^it det 6 el i miUùmê et de l'excédant du 
produit des barrièret depuis 1830. 

Le rapport présenté à la Chambre des Représentants, 
le 4 mai 1838 («<> 272 , session 1837-1838) a fait conoaitre 
l'emploi du crédit de six milIioQS ouvert par la loi du 2 mai 
1836. 

Il résulte de ce rapport, résumé dans celui-ci, qu'à l'époque 
de sa préseotalion, il ne restait déjà plus disponible sur ce 
crédit qu'environ un demi-million. 

Par la loi du l«'juin 1838, il a été ouvert au gouvernement 
un nouveau crédit de 2,000,000, mais sous la condition 
eipresse du concours des provinces , des communes et dea 
particuliers. 

Le dernier paragraphe de cette Toi porte qull sera pourvu 
i cette dépense par des moyens k déterminer ultérieurement. 

Les tableaux ci-aonexés a°* XX, XXI et XXTI indiquent, 
par province, les routes construites, en cours d'exécution ou 
en projet , dont la dépense a été imputée sur les crédits de 
6 et 2 millions. 

Ils indiquent également les routes dont les frais de con- 
structioD ont pu être imputés sur l'excédant du produit des 
barrières. 

Le 1<" de ces tableaux, d<*XX, comprend les routes de l'État; 

Le 2*, no XXI , les routes provinciales ; 

Le 3«, n" XXII, les routes concédées. 

Une colonne de chacun de ces tableaux renseigne les som- 
mes réellement payées jusqu'à ce jour sur le crédit des 6 mil- 
lions, les fonds de celui des 2 mîIUoos n'étant pas encore 
relises. 
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Il rësulte de ces tableaux que, depuis 1831, il aura été 
construit ou décrété 122 lieues de routes de l'État, de 5,000 
mètres, eu y comprenant toutefois celles à l'égard desquelles 
il n'est point encore înterveDU de disposition royale, mais qui 
cependant ont été l'objet d'engagements formels de la part du 
gouTernement , savoir : 



47 lieues de routes^o pavage , 
comportant une dépense de . . . 

75 lieues en empierrement ou 
gravelage, exigeantune somme de 



Total . . . 

Depuis la même époque il aura 
été construit ou décrété : 

l" 140 lieues de routes provin- 
ciales, pour lesquelles le gouver- 
nement a pris rengagement de 
fournir des subsides jusqu'à con- 
currence de 

S" 72 lieues de routes par voie 
de concession de péages, pour les- 
quelles il a été accordé ou pris des 
engagements de fournir des sub- 
sides , s'élevaot ensemble à 
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4,869,686 


1,705,644 




13,150,984 





Ainsi, si Ton considère la somme de fr. 1,705,644, figurant 
à la 3« colonne , comme devant être ajoutée à celle de la l^*. 
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il s'«Dsuit que non seulement les crédita des 6 et 2 millions ont 
déjà reçu leuc destination complète, mais que le gouvernement 
a pris, en outre, des engagements pour une somme d'environ 
fr. 300,000, engagements auxquels, s'ils sont rendus définitifs, 
il pourra être satisfait au moyen de l'excédant des barrières 
de 1&40 et 1841 , les travaux ne pouvant d'ailleurs être achevés 
avant 184S. 

Il est toutefois i observer que la somme réellement payée 
i la date de ce jour (12 novembre 1839) sur le crédit des 
6 millions, ne s'élève encore qu'à fr. 3,860,777-31. 

Quoique plusieurs communications d'utilité générale et in- 
dispensables au pays restent encore à établir, de grands résul- 
tats cependant ont déjà été obtenus. 

Ces résultats peuvent se résumer ainsi qu'il suit : 

A la fin de 1830, la Belgique comptait 703 lieues de routes 
de 5,000 mètres, dont 543 lieues de routes de l'État, 148 lieues 
de routes provinciales et 12 lieues de routes concédées, savoir : 
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Au moyen de l'emploi de la somme de fr. 13,150,984 et 
des sommes fournies psr les proTÎoces , les communes et les 
particuliers, formant la réunion de toutes les ressources mises 
à la disposition du gouvernement, le nombre de lieues de 
routes de l'État, comparé à 1830, se trouvera aug;menté de . 
12â lieues ou d'un quart environ. 

Le nombre de Ueues de routes proTinciales sera au^enté 
de 140 , c'est-à-dire , du double environ. 

Et enfin, le nombre de Ueues de routes, construites par Toie 
de concession , sera augment'é de 7S , ou sextuple. 

Il est toutefois à observer que , par suite de l'exëcutioD du 
traité de paix du 19 avril 1839, des routes nouvellement 
coDStruites dans le Lîmbout^, celles de Heerlen à Siltard et 
de Ruremonde à Horn, et une dans le Luxembourg, celle 
d'Ëttetbruck à Bastogne, sur la majeure partie de sa longueur, 
ont été remises au gouvernement des Pays-Bas. 

Ces trois routes comportent ensemble une longueur d'en- 
viron 10 lieues, et les frais de leur établissement ont oécessité 
une dépense approximative de fr. 900,000 qui a été imputée 
sur le crédit des 6 millions : ces trois routes restent comme 
des monuments de l'administration belge. 

En exécution de l'art.-S de la loi des barrières, du 10 mars 
1838, divers subsides offerts par les provinces, les communes 
et les particuliers pour contribuer dans les frais de construc- 
tion de routes, ont déjà été acceptés par des dispositions 
royales. Ces subsides, renseignés dans le tableau ci-aanexé, 
n° XXIII , formant un total de fr. 1,283,773-46, sont consi- 
dérés comme constituant un supplément aux crédits de 6 et 
S millions, affectés à l'exécution de nouvelles communications, 
et ils seront exclusivement employés à cet usage j toutefois, 
la somme indiquée ci-dessus comprend un grand nombre 
d'actions, souscrites pour obtenir la construction de certaines 
routes, par des communes et des particuliers, qui recevront 
un intérêt de 4 p. "/o sur le produit des barrières de ces routes, 
mais après prélèvement des frais d'entretien et d'amélioration. 

Le montant de ces subsides, versés jusqu'à ce jour dans les 
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caisses de l'État et mis à la disposition du département des 
travaux publics, ne s'élève encore qu'à fr. 256,350. 

Nous complétons les renseignements sur tes routes, par le 
tableau récapitulatif Au produit des barrières de 1831 à 1839 
iocIusÎTemeut , n*> XXIV (1). 



(1) L'ëdition in-foHo contient en outre, miu le n* XXV, Im tablesux 
comparatîfB, par proTÎnoe, da produit de chaque barrière, en 1888 et 
16S0, tableaux qui ne présentent qu'nn întërét local et que noui auppri- 
mona dans cette édition. C»t le «enldocamenlqae nous ayoni retranobé, 
et il pouTait l'être lana inooBTénient. 
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TABLEAU 

Des subsides of^rts à tÉtat par les provinces, les 
communes et les particuliers j et acceptés en vertu 
de lart, 6 de la loi du 10 mars 1838. 
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CHAHTIIE IT. 

RfClPITDLATIOK : IXAEEH DES OP£xATIOna ET DU RJaVUAT*. 



HaiotenaDt que toutes les opëralions du chemin de fer, par 
rapport lant à la coDStruction qu'à l'exploitation, sodt con- 
nues, il nous reste à les apprécier dans leur ensemble, ce 
qui ne peut se faire qu'en ét»bli»3ant un parallèle entre les 
dépenses et les recettes présumées eo 1834 et effectuées réel- 
lement. Les moyens, par la nature des choses , étaient en 
rapport avec le but; le but a été dépassé, les moyens ne 
pouTaieot rester les mêmes; tl y a U une corrélation que l'on 
ne peut perdre de vue. 

L'idée première était de mettre le port d'Aovers et l'Escaut 
eu rappoitETec Cologoe et le Rhin; Hembranâhement sur la 
capitale paraissait la seule extension nécessaire. 

Une deuxième idée est venue se joindi-e à celle-ci, c'est 
de suppléer, au besoin, à l'Escaut, en ratlacbant é{j;alement 
le port indépendant d'Ostende au Rhin'; la liberté de l'EacauC 
entre la mer et le port d'Anvers pamissait d'autant plus 
assurée, qu'il existerait un moyen direct de communication 
du Rhin avec la mer du Nord à Ostende. 

Sous l'un et l'autre point de vue, le chemin de fer se 
présentait comme Voie commerciale; c'était le caractère do- 
minant. 

La crainte de voir se rompre dans le pays même l'équilibre 
du système des communications , a fait naître, dans le cours 
de la discussion de la loi du 1*' mai 1834, une troisième idée : 
rattacher le Hainaut à Bruxelles et à Anvers, eo assurant à 
cette province les mêmes avantages qu'à la province de Liège. 

Telle est la succession d'idées qui a amené la loi du 1"' mai 



cBv Google 



1834 , idées toutes cooçues dans l'hypothèse que le chemin 
de fer serTÎrail priocipalemeot au transport des choses. 

Le 5 mai 1835, la l'" sectida du cheœia de fer a été ourerte. 
C'est, en quelque sorte, sur parole qu'avait élé rendue la loi 
du l^mailBS^jet cependant le pays, par une espèce de Tague 
pressentiment , s'était vivemeat associé à ce vole. Le public 
s'est bientôt trouvé en présence d'un fait dont les résultats 
n'ont pas tardé à dépasser toutes les conjectures, toutes les 
espérances. D'autres idées se sont emparées des esprits : la 
question l'est déplacée ou , pour mieux dire, elle s'est aj^an- 
die} le transport des hommes est devenu l'idée domtnaateî 
Ton a compris qu'une rérotmion s'opérait dans les relations 
sociales} les conditions de la locomotion allaientétre^ungëes 
pour tout le monde. 

C'est sous l'empire de ces idées nourelles que, lorsquSI s'est 
agi, en décembre 1836, de proroger la loi qui autorise le 
gouveroemeot à concéder des voies de communicattoo , et 
notamment des chemins de fer, le Sénat y a mis une réserTe 
relativement à la ligne de Gand à la frontière de France par 
Courtray(l), réserve que la Chambre des Représentants a 
adoptée. 

C'est pour satisfaire à cet amendement, que, le S mai 1837, 
je fus chargé par le roi de présenter nn projet de loi ayant 
pour objet d'autoriser le gouvernement à établir, aux frais 
de l'État, un chemin de fer de Gand à la frontière de France, 
par Courtray, avec un embranchement sur Tournay. 

Mais les esprits avaient encore marché ; bien que trois sec^ 
tioDs seolement fussent livrées i la circulation, le nouveau 
moyen de communication était tellement apprécié , < 



(1] Loi du t\ janvier 1886, art. uniiiae i ■ La loi da 19 juillet 18U 
it {BulUtin ^eùl, n* S19) sur les coDceuions de péage, eit proroge 

■ aa I" janvier 1SS7. NéaDmoÎDi le chemin i omièrea en fer, deatînë i 
» relier la Bdgique avec la France, dam la direolion de Gand ven Lille, 

■ ne pourra âtre oonoédé qu'en verln d'une loi. ■ 
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bienfeit social, que l'on eo était arrivé à croire que les pro- 
TÎDces placées ea dehors du système, se trouveraient dans un 
Téritable état d'infériorité. 

Trois provinces restaient ea dehors du réseau des chemins 
de fer : l'on proposa de les y comprendre, et cet amendement 
fut adopté par les deux Chambres. 

Cest ainsi que la loi du 26 mai 1837 compléta celle du 
l«r mai 1834, en donnant au système des chemins de ter «ou 
caractère définitif. 

Nous Toilà donc bien loin du point de départ de 1834; il ne 
s'agit plus d'une simple voie industrielle et commerciale, des- 
tinée à servir de jonction à deux fieuvesi mais d'uo vaste sys- 
tème de communications, reliant entre elles les populations 
belges et les rattachant aux nations voisines; double but éga- 
lement politique, le chemin de fer devenant ainsi, dans ses 
nouveaux développements , un moyen d'unité nationale et 
d'alliance européenne. 

Ce n'est donc pas seulement avec les idées de 1834 qu'il laut 
Juger le chemin de fer ; réduit à une ligne de transit d'Anvers 
au Rhin, le chemin de fer n'aurait jamais acquis ce caractère 
de grandeur et de popularité; renfermé dans un cercle aussi 
' exclusif, ne traversant que trois provinces, il n'aurait pas 
tardé à devenir ud sujet de jalousie, au lieu d'être un principe 
de fusion. 

Nous avons donc demandé au chemin de fer autre chose 
et plut que nous ne lui demandions en 1834. 

En agrandissant le but, nous avons dû agrandir les moyens; 
ainsi le voulait la force des choses. 

Reportons-Dcus à l'année 1834 , en rappelant ca que nous 
nous promettions alors. 
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Mouvement prétum^, â l'époqtte de la ditcustton de la loi 
du l*' mai 1834. 



a Quoique nous ayons la coQTictioD profonde qu'avaat la 
» dixième aDD^ed'exi&tence de la oouTelle route, la circulation 
» actuelle, déjà si animée, entre Anvers, Bruxelles,'Liége et les 
» autres villes intermédiaires, triplera, au moins en ce qui 
» concerne les voyageurs, et contribuera ainsi à couvrir la 
» plus- grande partie des dépenses d'établissement et d'entre- 
» tien, nous n'établirons toutefois nos calculs que surle mou- 
» vemeot actuel, augmenté seulement d'un tiers ou d'un cin- 
» quième, suivant l'importance des relations des villes entre 
u elles, augmentation qui n'est nullement douteuse, lorsque 
» l'on considère la progression beaucoup plus forte qui a «u 
» lieu depuis quelques années, à mesure de l'organisalion 
u plus régulière des messageries. » 

C'est ainsi que les deux ingénieurs, chargés de la première 
étude du chemin de fer, s'expi'i tuaient dans leur mémoire 
de 1833 (1). 

Pour rendre plus Facile la comparaison de ce mouvement 
présumé avec le mouvement actuel , nous nous renfermerons 
dans ce que nous avons appelé la conception première, com- 
prenant la ligne d'Auvers à la frontière de Prusse etl'embran- 
chement sur Bruxelles. 

Il s'agissait de faire 16 à 2â kilomètres à l'heure,. C'était la 
plus grande vitesse pour les convois de voyageurs (3). 



(IJ P. 78, 3* édition, Bruitilles, chesLacroue. C'e*t à celte ëdidon que 
nous reiiTerroDi, «ttendu qu'elle eit encore dana le commerce. Les deux 
autres tunt ëpuisëea. 

(5) ■ A l'égard du irajcl ewlre ÂDvers, Liège et Verrieri, en employant 
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Oa supposait que le irauaport se ferait à raison de 6 ceotî- 
mes par personne et par kilomètre ; distioguaut le halage du 
pëage, OD attribuait au péage 4'/, et au halage 1 '/, ceDtimes. 

C'est d'après ces bases qu'a été dressé en 1833, le tableau 
suivant, d° XXVI, en supposant toutefois , pour le péage, une 
moyenne de 4 centimes seulement, par personne et par kilo- 
mètre. 



pour les marchandiaei ane viteMe de 10 milles ft lliedre , on arriverait à 
Liège rn 7 ■ S heures et à Vervien en moini de 8 heure*. 

» ReUtWenient en (ranaport des Torageun , on pourra adopter une 
vileate ploi aocëlërëe d'on tien, environ, que celle des marchandiiM , 
«ans qu'il en résulte la moindre confusion dans les reuconlrei : les heurei 
de départ et d'arrivée des mesiageriei ëUnt fit» et le moment de leur 
passage conno à l'avanco pour tous les point* de la route, les conducteurs 
de marchandises régleront 1 en r marche en coniéquence. Ainsi, quoique 
la pin* grande vitesse imprimée aux marchandises ne dépassera pas 
16 kilomètres à l'heure, celle des voitures publique* pourra cependant 
s'élever à 10 kilomètres an moins; et, à ce taux, on arriverait d'Anvers 
à Cologne en 12 heures, et à Liège, en B à 6 heures de temps; oe qui, lana 
aucun doute, satisfera le* besoins dn oommerce. n (Mémoire de 182S, 
p. B? à B8.) 

A la page 74 du même Hëmoire, il eat dit que la vitesse pour le* voya» 
gear* aéra de 18 à SS kilomètres par heaie> 
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( Tablenu «• ZXTI. ) 

Tableau de Ut circulation présuma des voyageuri et du produit 
deepéageijiàraiiendeAcentimei parpenonTieetpatkilom,^). 



Anrvn et HaKom 

AiiTera «1 Lierre ...... 

Lierre et Halinei 

Helinet et Braxellei .... 

Bnuellet et LouTain .... 

HalÎTiei et Loirrain 

LouTMii et TirlemoRt .... 

Tirleinont et Waremnie . . . 

Warenune et Li^ 

Lii^e k Chancifontaine . . . 

duiadronlaineAVerfien . . 

liëge, Verrien et Ail, par 
Battioe 



74,000 
0,000 
>,000 

le.ooo 

85,000 
19,000 
M,00« 

:s,ooo 

U,000 
1B,000 



400,000 



08,000 
li,000 
4,000 
100,000 
10,000 

:8,ooo 

illS,000 
U,000 
>0,000 
87,000 
19, 

8,000 



448,000 



A ce produit de péa^, il fallait ajoater, dana le caa oà le gouver- 
iiement edt efiêctué lui-même le transport, pour avoir le rerena 
total, le produit duhala|pj à raison del ^o. par personne et par 
kilomètre, o'est-à-dire 



La recette totale k efiêctuer sor le mourement prdsnmé de la cir- 
eulalion derail dune s'élerer , pëa^ et halage compris , à la 



94,080 
1,400 
800 
88,000 
18,400 
14,000 
19,600 
81,100 
81,300 
18,980 
14,440 

8,100 
868,180 



801,180 
pour letransp* de446,0OO personnes à une distancemoyenne de 10 f kîlom. 



(I)Pbb. 74, 3' édition, du Héaioire d« 1893. 
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A.oe produit de la clrculatioa det Toyageun , 

moataotà fr. 502,360 

devait s'ajouter aussi , comme produit présanA 
des marchaDdises sur les mêmes sections, toujours 
d'après les prëvisioiu de 1&33 (p. 73-76 et 77 >, 
la somme de 1,8&4,-414 

Ensemble pour produit total brut . . fr. S,386,674 

Pour eooDaltre le revenu net, il y a à déduire de 
cette recelte totale brute, 

1° Du chef du péage : 

La part des frais iocombant au propriétaire de 
la route, s'éleTaat : 

Pour dépenses annuelles d'eotretien et d'admi- 
nistration des travaux (p. 49), à . . . 315,400 

Pour6vîsderecettedespéages(p.66). 59,600 

Ensemble 375,000\ 

2o Du chef du halage : I 

Lapartdesfraisincombantàl'eAtrepre- f - aox a^a. 

neurdes transports, «'élevant (p. 73-77): l '^ ' 

Pour t des voyageurs . . 136,9801 

le service! des marcbandises 773,852) 



{ 910,832] 



Partant, produit net fr. 1,100,843 

C'est ce produit de un million cent mille buit cent quarante 
deux francs qui devait servir à couvrir les intérêts du capital 
tel qu'il était évalué alors. 

Nous croyons superflu de parler des lignes qui coDStitueat 
l'extension donnée à la conception première; nous nous bor- 
nerons à rappeler que le mouvement d'alors était évalué de 
la manière suivante (1) : 



(I) P. dS, ponr la Itgas jniqu'à Oatende. 
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ËDtre Bruxelles et Gaod. . . . 60,000 peraonaes. 

» AoTers et Gaod 35,000 » 

» TermODde et Gaod . . . 9,000 » 
» Termondeet Halines. . . 9,000 » 
» Osteode, Bruges et Gand . 38,000 » 

Quand il s'est agi , après l'expërience acquise , de Former, 
€D mai 1837 , le tableau du mouvemeat présumé des voya^ 
geurs pour la ligne de Gaod par Courtray Â la frontière de 
France et à Touroay, on a dû admettre d'autres bases ; aussi 
ee tableau (1) apparlîent-il à un autre ordre d'idées et ne 
doit-îl point trouTer sa place ici. 



(I) P. 186 do rapport du 1* mai 1827, édition Lanroiu; aniMu du 
rapport de l'npoitf dei iDotifi du 8 mai 1687, n* 158, seiiion 1886 à 1887. 
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ParalUle, qttant au nombre de$ voyagwrt, «nir» le moup^ 
ment préiutné de IBiA et le mouvement réel; ooneéqumoa* 
de l'aooroietement du nombre dei voyageuri. 

Pour rendre ce parallèle plus bcite, oous reTenoDs i la 
eonwptioQ première. 

Nous avoDs TU qu'il s'agissait de transporter ea tout, sur 
la ligue d'Auvers à la frontière de Pruue et de l'embranche- 
meot de Malioes à Bruxelles, moins d'iin demi -million de 
▼oyageurs, parcourant chacun^ en moyenne, unedislauceda 
20 7> kilomètres. 

La section de Bruxelles à Malioes, formant ce que Ton ap- 
' pelait l'embranchenient de la lig^ne principale, ouverte la 
5 mai 1835, a été exploitée seule- jusqu'au 3 nui 1836, c'est- 
à-dire pendant un an. 

On a transporté 663,210 T07ag>eurs, parcourant Boe dis- 
tance moyenne de plus de 19 kilomètres. 

La section de Matines à Anvers, ouverte le 5 mai 1836, 
a été exploitée, conjointement avec la section de Bruxelles 
à Màlines , jusqu'au 31 décembre 1836, c'est-i-dire, pendant 
8 mois. 

Ou a transporté pendant cette période, formant les deux 
tiers de l'année, 799,545 voyageurs, sur une distance moyenne 
de 33 kilomètres, c'est-à-dire que, pour l'année, on aurait 
transporté un miHion de personnes. 

Chacun est à même, à t'iiide des tableaux d<>* XIV i XIX, 
de continuer le parallèle entre le mouvement présumé et la 
mouvement réel; nous passons à l'indication des conséquences 
qui devaient inévitablement résulter de la différence entre la 
réalité et les premières prévisions. 
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De cet accroissemeot du Dombre dep Toyageurs ré«ulteot 
des consëqueoces qui s'offrent d'elles-mêmes à l'esprit; ooiis 
nous arrêterons aux principales. 

l" Insuffisance du matériel : Od arait supposé qu'entre 
Bruxelles, Anvers et ta Fronti^e de Prusse, on transporterait 
environ un demi-million de voyageurs, mais seulement sur 
une distance moyenne de 90 kilomètres pour chaque voya- 
geur. Noua avons vu que, de mai 1835 A mai 1836, on a 
transporté sur la seule section de Malines & Bruxelles plus 
d'un demi-miltioo d'hommes à la même distance environ j 
dèsrtors on pouvait dire d'une manière générale que cette 
section , recevant seule autant de voyageurs qu'on en awt 
supposé pour toutes les sectioas, le matériel présumé devenait 
Décessairement insuffisant. 

S" Jiuu^fisatKm des stations .* 11 est évidwt que les st^iosu 
doivent être en rapport avec le nombre de voyageurs i ree»- 
Toir et le matériel à y placer. 

. Pouvait-on prévoir que les voyageurs se présenteraient à 
certains jours aux stations, non par centaioes , mais par mil- 
liers p 

3° Accélération de vitesse : Le maximum de la vitesse ne 
derait guères dépasser 4 lieues i l'heure } l'idée dominante 
devenant le transport des hommes, cette vitesse a été plus que 
doublée, c'est-i-dire, qu'il a fallu des machines plus fortes 
et des moyens d'aliœeotatioD plus intenses. 

4" Augmentation de tous les frais d'exploitation, tttntem 
personnel qu'en matériel: Cette conséquence est tellement évi- 
dente que, lorsque le gouvernement a demandé fr. I,348s000, 
pour l'exploitation, en 1837, des trois sections alors ouvertes 
^ de trois à ouvrir vers le milieu de l'année, personne n'q 
songé à rappeler que l'on n'avait pas même proposé oetli)' 
somme pour exploiter la ligne toute entière^ c'est qu'il était 
^dmis, dès-lors, par tout le monde, que le but ayant ehasgé, 
les moyens devaient changer. 

'â" Elargissement de la voie: Cette modification a été intro- 
duite par un heureux pressentiment dès la mise à e^^ortioii 
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de la loi du l"' mai 18^ : on avait d'abord suppose (1) que 
la voie pourrait u'étre que de 1™,40 ; on lui a donné l^^iSO, 
c'est-à-dire^ la largeur du chemin de fer de Liverpool à 
Hauchester et de presque tous les chemins de voyageurs (â) ; 
évidemment , après le résultat obt«iu pour la section de 
Bruxelles à Malioes, il fallait maiotenlr cette largeur (3). 

6° Deuxième voie : Enfin, la S" voie continue sera proba- 
blement bientdt une nouvelle nécessité ; le inouvement réel 
des hommes et des choses exigera ce que n'aurait pas exigé 
le mouvement prévu en 1834; l'on s'était borné à proposer 
la !î" voie sur la ligne de Bruxelles i Anvers, et un redouble- 
ment de voie d'environ un cinquiàme de la longueur sur le» 
lignes de Malines à la frontière de Prusse et à Ostende, redou" 
blement de voie dont l'ensemble prétente un développement 
de 73,000 m^res; c'est dans ces limites que l'administration 
a'est renfermée. 



{IJ Pag. 27, ëdilion Laoroate. 

[1] Il n'exiite encore qoe troîi chemînt de fer dont la voie loU ptas 
large: les chemint de fer de Londres à Bristol (Grvat JV^tam], de Si-- 
Pétenbourg à Zarskoe-Selo et «lai d'Amsterdam à Harlem. 

(3) Cette modification a été annoncée dam les observations aonexëes 
an premier rapport snr ie ehemin de fer, pag. 6 , dn i aoftt 18SB, n* 5, 
mêtion 18W-I8Sa. 
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PartUUle, guantaus oonditioni de trangport (temps et argent), 
entre le mouvement des diligences, avant 183S , le mouve- 
tnent présumé du chemin de fer en ISiA et le mouvement r^l. 

NouB &TOti« déjà fait remarquer que daas les publications 
antérieures au vote de la loi du l» mai 1834, on distingiuait 
entre te hatage et le péages voici pourquoi : on supposait 
que le gouvernement se bornerait à construire le chemin de 
Cer et que l'exploitation en serait abandonnée au public, en 
d'autres termes, qu'elle serait libre. 

C'est d'après cette distinction qu'ont été caloulëes, en 1834, 
les dépenses et les recettes, c'est4'dire, que le coût du trans- 
port, tant pour les personnes que pour les choses, devait être 
divisé en deux parties : 

Xm première, le péage ou droit de barrière revenant de 
droit à l'État et devant servir à couvrir les intérêts des fraie de 
construction de la route proprement dite et de son entretien ; 

La deuxième^ le halage ou fret, comprenant la part qui 
revient aux messagistes ou expéditeurs des transports, et qui 
doit servir à couvrir les intérêts du prix d'achat de voitures, 
de machines et de tous frais d'eiploitation quelconque, tels 
que b&limenls' pour bureaux de messageries , entrepôts , 
remises, salles d'attente, ateliers, etc. Enfin tous les frais de 
transport proprement dit, comme cela a lieu pour les routes, 
canaux et rivières. 

C'est dans le cas seulement où le gouvernement s'empa- 
rerait du monopole des transports, idée alors odieuse et 
généralement repoussée et qui est devenue aujourd'hui une 
nécessité, un axiâme, qu'on devait être amené à réunir le 
péage au halage , le premier appartenant à l'État , comme 
propriétaire de la route, et le second lui revenant comme 
cDtrej»%neur messagiste, pour n'en' faire qu'un coût total du 
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(Tableau n" XÏTll.) 
Comptpar tliltgences, U tarif pr<geté en 1834 et 
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transport : ce qui existe acluellement dans les tarifo du gou- 
TerDemeot. 

Four comparer te tarif /ir^Vum^ de 1834, au tarif actuel 
de 1839, il faut donc opérer cette réunion du faaiage et du 
péage. 

Nous avons déjà eu occasion de rappeler que lii vitetie, 
promiie en 1834 aux voyageur», devait être au rmuetinum de 
32 kilomètres à l'heure. 

Nous avons aussi rappelé quelle était la circulation des voya- 
geurs par les diligences; il nous reste à dire de quelle manière 
elle se faisait. 

Nous établirons un parallèle entre les 3 situations suiraotes : 

10 Voyage en diligence, avant 1835; 

2° F'oyoj^ApfVtum^ (1834) parle chemin de fer; 
3" Voyage réel par le chemia de fer. 
Ce parallèle faitrobjetdu tableau ci-joint. {Tabl. n'XXYIl.) 
Ed 1834, le chemin de ier avait promis de ftiire mieux que 
les diligences. 

11 a fait même mieux qu'il n'avait promis. 
Choisissons un exemple : le voyage de Bruxelles à Liège. 
Par les diligences, le voyage se faisait en 10 à 11 heures, 

i raison d'un prix moyen de 12 fr. 

Par le cbemia de Fer, d'après les promesses de 1834 , il 
devait se faire en 6 beur^, à raison d'un prix moyen de 
6 fir. 50 c. 

Il se fait aujourd'hui en moins de 4 heures, à raison d'un 
prix moyen de 3 fr. 50 c. 

Il y a donc, pour le voyageur, économie : 

Sur let diligenoeê, de Yi pour le temps et '/, pour l'argent ^ 

Sur let préoitione de 1SZ4^ de'/ipourle temps etde 13 p. */» 
pour l'argent. 

Le tableau n' XXVll offre d'autres cas, non moins remar- 
quables. 

Il en résulte , en général, que nous avons, pour le voya- 
geur, augmenté la vitesse promise et diminué le tarif aunoncé 
en 1834. 
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{Tableau n° XXYIII.) 
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encore d^finitiTement organisé , et le système D'existant pas 
encore dans son ensemble. 

Ce qui nous conduit à une autre réflexion qui doit frapper 
quiconque jetera les yeux sur le tableau ci-joint, qoXXVIII : 
c'est l'effet de la réaction de chaque section nouTellement 
ouverte sur chaque section précédemment ouverte. 

Ainsi le bureau de Bruxelles, qui, pour l'exploitation d'une 
section, n'avait reçu, en 1833, pendant 8 mois, que fr. 136,000, 
eo a reçu suocessirement au ftir et à mesure de l'ouverture 
des nouvelles sections : 

Eo 1836 fr. 371,000 

. Eo 1S37. 512,000 

En 1838 886,000 

El enfin pédant les dix 1«» mois de 1839 . 874,000 

Cette appréciation de la situation fioancière serait incom- 
plète , si nous ne constations en outre l'économie obtenue 
en 1839 sur les frais d'exploitation, résultat qui doit être 
présenté ptr lieue de parcours. 

A cet effK, BOUS avons fait dresser, d'après les livres de 
locomotion tenus avec une scrupuleuse exactitude dans les 
bureaux de l'admiaistralioD des chemins de fer en exploita- 
tion, un tableau indiquant le nombre de lieues parcourues 
par chaque locomotive, année par année. (7aiMsaun°XXlX, 
ot-^tmexé.) 

Le Dombredelieuesparcourueschaqué année, étant connu, 
et la dépense totale aDOuelle l'étant également, il est facile de 
savoir ce qu'a coûté le parcours^'une lieue. 

C'est ainsi que nous nous sommes trouvés à même de for- 
mer le tableau suivant : 
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Il résulte de ce deroier tableau que les 397,818 lieues 
parcourues jusqu'au 30 septembre , ayant exigé une dépense 
totale de fr. 6,423,071-47 , la moyeuDe générale par lieue a 
été d'enviroD fr. 17-95, 

dont fr. 4-7S pour l'entretien et la police de la route, 

10-46 pour les frais propremeot ditsdu transport, 
et 3-77 pour l'administration des recettes et la po- 
lice des coQTois. — Celte moyenne de 
17-95 a varié, du 1» mai lB35au lo'janvier 1839, 
de fr. 14-59 à 21-06, probablement suivant que Fouverture 
des nouvelles sections a eu lieu au commencement ou h la fin 
de la belle saison. 

La moyenue pour l'exercice actuel, comprenant les 9 pre- 
miers mois, a été ramenée à fr. 14-96, c'est<à-dire, sensible- 
ment au même taux où elle était pendant l'époque d'exploi- 
tation si avantageuse de 1836 , où le service ne s'étendait 
encore que sur les deux sections de Bruxelles et d'Anvers. 

Ce calcul, il est vrai , ne s'applique qu'aux neuf premiers 
mois de l'année 1839 ; il existe quelques créances arriérées , 
malgré toutes les précautions prises pour les éviter ; et il reste 
trois mois d'exploitation pendant la saison la plus coûteuse. 

Supposons donc tout au pis ; supposons que le restant de 
Tallocation du budget soit absorbé, tant par les dépenses 
arriérées que par le dernier trimestre; c'est-à-dire , que l'an- 
née entière 1839 exige la somme allouée de fr. 3,090,000. 

II nous reste i diviser cette somme par le nombre de lieues 
fournies l'aonée entière 1839 , Qombre que l'on peut, dès à 
présent, indiquer avec certitude. 

Nous savons déjà que le nombre de lieues parcourues pen- 
dant les 9 premiers mois, a été de 126,834 

Auquel il Faut ajouter pour le parcours : 
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Dul«au 7actob.,7 à 529(1)= 3,703 
Du 8 au 31 id., 24 à 530(2) =12,720 

16,423 
Dul^auSOnoT., 20 i S30 =10,600 
Du 21 au 30 id., 10 à 480(3)= 4,800 

■"^15,400 
Du l*' au 31 d^., 31 à 480 = 14,880 

Total ........ 46,703 

Total général 173,S37 

C'ui-àMlire que le nombre de lieues paroounies l'aDoéQ 
entière de 1839, sera de 173,537; la dépeose totale éuaf 
présumée de fr. 3,090,000 , la lieue de parcours aura coulé, 
par coQToi , eo moyeaDe , 17-80. 

Cette moyenne est supéiieure à celle des oeuf premiers 
mois de 1839, mais elle est inférieure à celle de l'année 1837, 
et de beaucoup à celle de 1838; résultat qu'il nous suffit, 
pour le moment, d'établir. 

Ainsi, en 1S39, en même temps que les recettes augmen- 
taient, les Frais d'exploitation auront été réduits, coo^araAî- 
Tementà 1838, de 21-06 à 17-80, nonobstant l'introductioa 
des coaToia sf>éciaux et directs. 

La carrière Fournie par les locomotives est immense; die 
a. été, depuis le 5 mai 1835 jusqu'au mois de septembre 1839» 
de plus de 350,000 lieues, et aucune locomotive n'est encore 
hors de service : ce qui témoigne à la fois du bon choix du 
matériel et du parfait entretien (4). 

(1) TablMu àM cfiiYoii pour Is fMoi» i'itt, y oompris l'embrtnofae- 
nent da Coortray. 

(2) Tableaa dea ooutou pour U pirioi» de trantiiion. 
(S) Id. id. pour la période d'hiver. 

(4} La looomolire n'K, l'Eclair, qai s'est prëoipitëe dans la Lfs (noir U 
tableau de* aeeidentt, 10 août 1828}, a été remise od bon état par les soins 
des ateliers de.Malines ; la locomotiTe a' SI, qui a saute (vcir le mime 
taileau, — 18 janvier 1839] , a élë reprise par le fabricant, qui doit la 
rendre en bon état. 
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Prépiaion» d« ddpertâeMj à l'époque de la dûouuion de la loi 
du 1^ mai lftS4 ; devis des avont-profeté. 

Le but que l'oo se proposait en IBS-f, et le but que l'on a 
atteint soQt maÎDteoant connue; nous allons rappeler quels 
étaient les moyens présumés nécessaires en 1834, pour le but 
qui nous préoccupait alors. 

Le premier mémoire, publié eo mars 1833, con^reod le 
devis de ce que nous aron» appelé la conception première, 
moins la section de Verriers à ta frontière de Prusse et la 
S" Toie entre Bruxelles et Anvers. Le complément de ce pre- 
mier devis se trouve dans les mémoires de juin et de novem- 
bre 1833 (paff. 126 et 103). 

Le devis de ta ligne de Matines à Ostende, formant la pre- 
mière extension donnée à la conception première , est égale- 
ment inséré dads le mémoire suppléibentaire de noTembre 1833 
(pag. 97et 100). 

Enfin, la ligne de Bruxelles aux frontières de France par le 
Hainaut, constituant la 2* extension à la conception première, 
n'a pas iàitrobjet d'un devis détaillé publié avant la discussion 
de la loi du l" mai. 

Le rapporteur de la section centrale s'est borné à dire, dans 
800 rapport, que cette ligae pouvait être évaluée ik 7 '/, millions, 
évaluation qui a donné lieu à de grandes discussions, en 1836 
et 1837. 

L'oo trouvera, ci-après, les devis primitifs des avant- 
projets : 

1° De la ligne d'Anvers à la frontière de Pi-usse, avec em- 
branchement sur Bruxelles (Tableau n' XXXI) ; 

2° De la ligne de Malines & Ostende , par Gand et Bruges 
{Tableau no-KXXU); 
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3'> Ue la tigae de Bruxelles aux frontières de France , par 
le Hainaut (TaAfeau n'XXXllI); dans ce 3° tableau, l'on a 
cherché à résumer la polémique de 1S36 et 1837. 

La loi du 36 mai 1837 n'avait d'abord qu'un seul objet : 
la li^ne de Gand, par Courtray , à la frontière de France et à 
Touroay. Cette ligne avait fait l'objet de deux devis anoexëg, 
l'un et l'autre , à l'exposé des motifs du 8 mai 1837. 

Quaot aux chemins de fer de St-Trond et de Namur, le 
rapporteur de la section centrale a dû se borner i dire que , 
d'après des avant-projets, ces embranchements étaient évalués, 
l'uo à environ un million, l'autre à environ six millions. 

L'on trouvera, également ci-après, les tableaux des devis 
des avant-projets : 

l" De la ligne de Gand, par Courtray, à la Frontière de 
France et à Tournay {Tableau n" XXXIV); 

S** De l'embranchemeat de Landea à St-Trond , d'après le 
rapportdu lOjanvier 1838 (Ta^^uno XXXV); 

3" De la ligne de Namur, suivant le rapport du 1" juin 1838 
(roA/eottn- XXXVI). 

Il résulte de ces devis d'avant-projets que les chemins de 
fer décrétés par les lois du l'" mai 1834 et du 36 mai 1837, 
devaient exiger la dépense suivante : 
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Telles soDt les préviiioDS des araot- projeta (1); il est 
tODtefois à remarquer que les cfaaDf^emeDU sttrreDus dans la 
destination du chemin de fer ont.exercé plus ou moins leur 
influence sur les devis de 1837, de sorte que ceux-ci aoDt 
déjà plus eu rapport avec la destination Dourelle, 



(1) La lÉgittaOïre n'a p« antendn renfermer te goDTernement d'aoe 
manière ab*o)ae dam lei lïmitoi dei devis des avaDt<projeIi ; ce qaî la 
proirre, c'est le rejet de famendement sarrent, pn^oirf par H. DeTheax : 

« Ait. %. L'eaëcutiofi'commenoera par la seotioD de LouTarn à Liège, 
M et parcellvde Liëyeà la frontière de- Pmise ; névunoins cette dernière 

■ - ne sera entreprise qu'autant que la route soit également entreprise nir 
11 le territoire prussien. 

n Lt g»uv»rnémtnt n* fvumt comnuncêr rttieuUa» dn *teti»m* autra» 

■ fug ctUet mtnlùmniet au préttHt artibU , fu'aulanl qtu trt d^iswtUmalff» 
» itla ttétion dÊ Louvain à Liig» n 'aient pa» ili iipaati* «t qu'il ait été 

■ rendu on compte détaillé aux Chambres des o^iérations relatires à 

■ cette section. ■ ' 

Cet amendement a été rejeté dans la séanoe du 16'maril8}i;l'on s'est 
Itornc k exiger du gouTornement un compte-rendu de* opérations avant 
le >* juillet de chaque aanëe, obligation à laquelle il a élésatis&it par 
les rapports des 4 aoàt 16XB, 1" mars 1817, 36 octobre 1887, S4 no- 
vembre 18t8, indépen dan ment de la publicité que le gonreriunient a 
jugé devoir donner à tous les actes avant de les poser. 
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{Tabkau n* XXXIl.) 
II. — niHilu BXTinUON. 
CkemindeferdêJfftUinet àOêtêtide^par Gand et Brttgtt {X"). 



EIATUKB DBS D^BHSES. 


8ECn05 

•I UlUU 1 


SECTlOn 


sEcrioir 

IMOH. 


SECnOIT 
«(tma. 


TOTAUX. 




27,000 ■. 


M, 100 m. 


42,000 m. 


24,a00>i. 




326,000 

110,000 

lao.ooo 

1,062,000 
88,<>00 

24,000 


83fl,000 

100,000 

sel ,000 

1,209,000 
84,000 

40,000 


tnmt. 

400,000 
160,000 
329,000 
1,070,000 
106,000 

01,000 


rru». 

210,000 
100,000 

180,000 

1,074,000 

68,000 

28,000 


1,271,000 
020,000 

790,000 

4,960,000 

346,000 

149,000 








[ntétél. dai oipitaH pndaat 


1,730,000 
«0,000 


2,130,000' 
145,000 


2,016,000 
130,000 


1,669,000 
8»,O0O 


8,016,000 
404,000 


1,820,000 


2,280,000 


2,646,000 


1,704,000 


S,SOO,000 
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{Tableau n* XXXm.) 



1er à simple voie (proTÎsoiremeDt), laîls 
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llfi 

nuiM ot k Tournaj; 



France et à Tournay (1). 



JOH. 


OBSEBVATIONS. 




Acq, 


(1) De» deib ont M iimoij. 1 Inpoif do 

Unti,1e8miil837, l'un de HM. Simoni ot 
De Eidder, l'ialr. de HM. VirqD.ie, Keil et 
De Haor; ce dernier dem offre deui ertU 
ele* qui lui wat propret (cUluni lattraUt 

le* &m deTi. uiet r.iiieD«* i de. affa- 
le, difftreacu de détail , ae «erieet d.n* 
f»t. S-11 et 23-29 de l'expoe* dei QMtib. 


Tam 


Oan 


203,818 00 


Dip. 


Adnl 
lu 


319,468 01 


643,384 61 
InUn 

82,164 12 


e7B,W8 73 
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{Tableau n' lIXT.) 
II. — nnnsion ponnfii & la raoro»rnoii dit fiocTKUBmrr. 
1° Chemin de fer du Limbourg. 



IU.TDRE DES D^EHSES. 


■t-noM(l). 


OSanTATIOB. 




10,7M mitrei. 


AiiqointiOD Jm terraïni 

TraTiax de terruiementa. . . . 


147,BI9 68 
1M,SS0 80 
U,m 00 
460,407 00 

110,000 00 
M.OOO 00 


(l)PoarlMa4lftil 
do d«*b de U Hie. 
lioa à* L»dn ft 
St-Traad, >0f 1< 

miaiitredeitraTXu 
public., ptr l"» 
•poetenTirquiDe 

Ueu.le lOUami 
183S, pM. I-IO. 


Voie «n fer (one Toie) 

Pkof incUnës 






1,0«,77S 18 
S8,S19 SO 


ToUl 


1,0«(,091 48 
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(TiibUau If IXXTI.) 
30 Chemm defertk JVamur (1). 



HATDRB DBS DiPBIfSBS. 



)t de U alitlM t k Meaw.. 



1,074 



TOTAOX. 
76,738*. 



TravsHX de 

OBTraifM d'art 

lUil-iray pour una aUnpIa Toîe «Tac 



SUtioiu et d^peaidaDcaa 

Fraîa d'adminUtralion at flondnits daa 
traraai 



Fraia da r^da du pngat . 



70I,M0 

,eao,u« 

S7S,IS(W 

i,7n,>g« 
un.ooo 

l»,000 

t,mo 



«M,OIW 

«u.ego 
WI>,IIM 

I,M7,S40 
1W,4>0 

1 10,000 
l!,«0« 



I.WI,M< 
1,0I>,U( 
TM.OW 

t,MO.t»l 
4t9,U(l 

lit, 

11,00< 



Intérêts daa oapitaui. . 
ToUI géndnd . 



>.S1<,470 
M7,14t 



ii,ua,io« 



•,7>0.UI1 



(1) Elirait da rapport <!• l'inipautear Tifqnun, da W jnia 1698, pa|. IX, 



3" Embranchement du Luaembourff. 
Pour mémoire. 
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ParaUàle, quant anm $ection» livrée» à la circulationj entré 
leê dépenaea préewnéet et U» dépenut rédle». 

l\ DOU8 reste à comparer lei dépeoseï pr^suDoéea que nob» 
Tenoni de rappeler, arec les dépenses effectives an 30 septem- 
bre 1839. 

Nous avouB dit dans quel ordre d'idëes la loi du 1" mai 1834 
a?ait été votée. A l'excepttOB des seotions d'Ans à la frontière 
de Prusse, o^te loi a reçu son exéeutioD. Des treize sectiona 
livrées à la cireulation , dis oot été décrétées . par la loi du 
1* mai. 

Ces dix sectÏMU ont é\é Ac^gées daos l'ordre suiTant : 
l" SectioD de Bruxelles à MaliiMS, le 1" juin 1834 ; 
2° u Halioes à Tenuoude, le 39 septembre 1834 \ 

3° » LouTaia à TirlemoDt, Ie298eptembre1834; 

4« » TirlemootàWaremme, le 5 avril 1839; 

5" » Malines à Auvers, le 31 mai 1835; 

G** » Malinesà LouTain, le 17 mars 1836; 

70 » TermODde à Gand, te l"' avril 1836; 

8° » Waremme à Ans, le 27 avril 1836 ; 

' 9" » . Gand à Bruges, le 14 novembre 1836; 
10« » Bruges à Osteude, le 31 décembre 1837. 

Ces 10 sections, celle de Bruges A Ostende exceptée, ont 
été adjugées publiquement sur bordereau de prix. 

La section de Bruges à Ostende a été entreprise par marché 
direct, mesure toutexceptionoelle, à laquelle on n'a eu recours 
que pour s'assurer , dans le plus bref délai , la prolongation 
de la ligne jusqu'à Ostende, et pour obtenir de l'entrepreneur 
le désistement de diverses réclamations. 

Voici , quant à ces 10 iections , le Ubieau comparatif des 
dépenses présumées et effectuées. {Tableau n" XXXVH.) 



cBv Google 



— lao — 

Trots autres sections, Uvrëes à la circulation , mais seule- 
ment depuis le commencement d'octobre dernier, appar- 
tiennent k la loi du 26 mai 1837 ; ces trois sections ont été 
adjugées dans l'ordre suÏTaot : 

Section de Gand à Dey nze , le 4 avril 1838 ; 
» de Deynze k Courtray , id. ; 
» de Landen à StTrond, le SO juin 1838. 

Les deux premières ont été adjugées sur bordereau de prix, 
«Taprès le deuxième mode indique au J S, chapitre III , de ce 
rapport ; la troisième a été adjugée à forfait, mode suiri depuis, 
pour toutes les sections en cours d'exécution. 

Nous avons déj'à feit remarquer que les avant-projets de la 
loi du S6 mai 1837 araient été rédigés sous l'empire des idées 
nouvelles nées de rexploitalion des premières sections ; aussi, 
ces avant-projets, pour lesquels on a mis à profit l'expérience 
acquise, sont-ils, quant aux prévisions des dépenses, mieux 
en rapport avec la nouvelle destination du chemin de fer. 

Voici le tableau comparatif, quant aux to>is sections, 
entre les dépenses présumées et les dépenses réelles. (^Tabiean 
n" XXXVIII.) 
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Ce aoDt là le* somme* payées au 30 septembre 1839 , «'eal 
à-dire, 8 jours après l'oBverture des sectiens de Gaod à Cour- 
tray et 5 jours avant l'ourerture de la KCtîoQ de Landcn a 
St-TroDd. La réception défiaiUre d'b pas eoeore été faite. Les 
travaux des stations et dépeudanoee resleet k payer ou à 
établir. Des travaux d'achèvemeat ont été ordoonés, «t qoci- 
que déjà les emprises dépassent de-phn de 90 p. "/• les Aralua- 
tioDS réceutes de 1837, des iotér^ts restent à régler av«e des 
propriétaires eipropriés. — Plusieurs dépenses soDt- dooc 
encore à solder; mais néamnoias ou a l'espoir que les devis 
de 1837 ne seront guères dépassés et la cause de cet ezcëdaat 
sera principalement dans les e j p ro priationg. 

C'est aussi, à part le malériel et les stations, la principale 
cause de Texcédant que présente, pour les 10 sections décré- 
tées par la loi du 1"' mai 1834, le coût réel sur lesdevis des 
avant-projets de 1S33; les terrains étuent évalués, toujours 
peur -oes 10 «eolieiis , un peu -plus de trois milIioDS ; ils ont 
coûté au delà de sept millions, c'est-i-dire, qu'il y a 138 p. */. 
d'augmentation pour cet article seul. 

Cette augmentation «xceasive résulte de trois circonstances 
principales : 

La l'«, l'extemion qui a dû être donnée à remplaeemeol 
des stations du chemm de Fer, par suite de t'affluence des 
To; agcurs, dépassant toutes les prévisions ; 

La 2«, la phis-value des terrains à acquérir, résultant delà 
créaUon mâose du «hemin de fer ; 

La 3", enfin, l'aequisition obUgée, à titre onéreux, de ter- 
rains non indispensables à la route ; acquisition imposée par 
les propriétaires ou les tribunaux. 

Les causes de raugmeotationdu matériel et de l'agrandis- 
sëmeot; des stations et de leurs dépendances, sont amplement 
exposées dans tes $$2, 3 et 4; ces deux articles peuvent être 
eonsidérés comme en dehors dw devis de construction , car 
Us sont subordonnés anx besoin» très variables de l'exploita- 
tion. 

Une s(Hnme de plus .de 8 millions a déjà été consacrée au 
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malMal, eBooreiiuiiffiMiit; 1m 3 million* denaandéten 1834 
ptwraiflDt 0t «teruaBl Miffir* à la destination alors auigaée au 
chemin de fsr. 

Restreindre le matériel et les statiOBi aux liaûlM de 1834, 
c'eût été arrêter l'aiplokatiDD dans soo essor, c'eût éié. lutter 
contre un mouTement deremi irrésistible. 

QoaAt aux tuafaUi proprbmeDt dits fwur rétabliasement 
de la route, les terrassMneffts , ouvrages d'art, la pose et la 
fondation du rail-way, la fourniture des rails, billes, etc., 
tous ot^lê rentrant plus directement dans tes attributions de 
l'ingénieur, ces articles réunik, ai importants , ont dépassé lea 
prévisions de 1833 de 40pv % ; mais c'est encore là, en grande 
partie , la oonséquetaee du nouvel Ordre d'idées attachées au 
ofaeoùn de for, bien que cette conséquence ne frappe pas aussi 
Tivement que tes antres d^à indiquées. 

Les projets ont été notablement améliorés dans tous leurs 
détails, améliorations qui n'ont pu se foire gratuitement. 

Les pentes ont été adoucies, les rayons de courbure-a^^ian- 
dis , les ouvrages projetés d'une manière plus large , plus en 
rapport avec leur <lesttnation ; afnsi les grasck ponts sur la 
Meuse et l'Ourlhe , les nombreux ponts de la Yesdre qui 
devaient être établis sur travées en bois , seront construits 
en pierre. 

Des deux plans inclinés qui s'interposaient entre Verviers 
"et la frontière , -d^ celui de Verviers est supprimé et Tautre, 
à Dolhain , le sera peut'-ètpe également. 

Le tracé des plans inclinés de Liège a été rapproché de la 
ville aussi près que possible, rapprochement qui a exigé de 
très coûteuses expropriations et d'énormes terrassements. 

Et pourquoi ces changements , ces améliorations P 

C'est qu'il y a d'autres conditions pour un chemin de voya- 
geurs que pour un chemin de for industriel : c'est que pour 
foire dix lieues À l'heure , il fout d'autres pentes et d'autres 
courbes que pour en foire quatre : c'est que pour transporter, 
à grande vitesse, une multitude de personnes, il faut d'autres 
précautions que pour transporter des masses inertes. 
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Il faut , eofia , teair compte du renchérissement général 
survenu dans le pays depuis 1835 , circonstance aui* laquelle 
nous reWendrons; àa peut dire qu'en moyenne la main- 
d'œuvre a au^ment^ de ^. 

Il reste à comparer le chiffre effectif des frais généraux de 
personnel pour l'étude des projets, la conduite et la surveil- 
lance des ouvrages, arec le chiffre primitivement indiqué 
pour ces opérations ; il suffira de foire remarquer que cette 
dépense effective ne s'est élevée , pour la route et le matériel 
ensemble , qu'à 3 p. »/. du montant total de la constructiiHif 
malgré le nombre considérable d'ingénieurs , de conducteurs, 
de géomètres, de surveillants, de contre-maitres qu'il à fallu 
employer pour assurer la prompte exécution d'un travail 
aussi colossal et qui demandait tant de zèle et d'activité. 
Les études étant achevées sur presque tous les points , les 
dépenses de personnel présenteront désormais une notable 
diminution , d'autant plus que les traitements des ingénieurs 
ne sont plus imputés sur les fonds de construction (1). 



(1) L'ai^fmentaUon de la lommo sllouée aa budget, pour le personnel 
dei ponts et chaniaéei.tperiaii depreodre, par l'arrêta roysl du S4 juil- 
let 18S7, la diapuiition inÏTaiite, art. 4Ï $3 : ■ A l'aTenir, lorsqa'an 

■ ingénieur ou ■om-tngénienr des ponU et chaouéea >era aUaché aux 
* travaux du ohemin de fer, le supplément de traitement qui pourra loi 
" être alloué, sera seul imputable sur les fonds du ohemin de fer; le trair 

■ tement aSeoté à son grade continuera à lui Alro paye sur le ohap. IV 
» du budget des traraui publics. ■ 
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De quelque» oauset d'ait^mentationt de déperueM , autres que 
let oauae» déjà mdiquéet; coût de» routes ordinaina; coût 
de» chemine de fer dan» d'autrei payt. 

Nous aTOD» ënumér^ dans tes ^ S et 6 , chapitre IV de ce 
rapport, plusieurs causes d'augmentatioD de dëpeoses, résul- 
taDt'd'uDe'tnàaiére inévitable de t'accroisAetneDt du moure- 
mentdes Toyag^eurs, accroissemeot qu'on n'aurait pu prévoir 
en 1834 sans 's'exposer & une accusation d'extrafagance. 

Une autre cause d'augmentation , sur laquelle nous devoEM 
insister, est dans la situation giénérale où s'est trouvé le pays 
depuis 1835, situation extraordinaire et toute nourelle à 
laquelle la crise de l'hiTer dernier est malheureusement venue 
porter atteinte. 

Les chemins de fer et les routes ordinaires , entreprises , 
par l'État , les proTinces ou des coDoesaionnaires , ont puis- 
samment conlrihué à donner une vive impulsion au pays; 
les matériaux de tout^nre et la main-d'œuvre ont renchéri, 
la propriété foncière a augmenté de valeur; ces effets se sont 
tùi sentir jusqu'au fond des Ardennes et de la Campine. 

Ce ne sont pas seulement les chemins de fer, ce sont les 
travaux publics de tout genre qui ont subi les conséquences 
de ce renchérissement. 

Nous allons citer quelques exemples de routes construites 
depuis 1835; les causes de renchérissement ont quelquefois 
exercé leur effet dans le court intervatle de la rédaction du 
projet définitif à la mise en adjudication. 
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TRAVAUX. 

Route de ffuy à Tirlenwnt. 
(pniTrs sitd£k dahs la pkotihcb di skàbaht.) 

L'arant-proietde ceUe route, prjtoaé en 1835, 
portail la dépense & , . fr. 161,000 

Le projet définitif, rédigé en mai 1837, en ëlerait 
lechiffreà 263,000 

Et radjudicalion qui eut tieu en décembre 1837, 
r» portée à ■ 303L,S00 

DoDC, diffiéreace en plua de 141,500 

entre ravant-projet et de 40,500 

cotre le projet définitîF (ou d'enTÎroo 87 p. %)■ 

Rovte provinoùûe dé Niveltet à Hal. 

(bkabakt.) 

L'estimation l^ite en 1B35 était dé 390,000 

Adjugée CD 1836 485,000 

Différence en plut (32 p. «/«} . ■ ■ • 105,000 

Ramte d$ ReuUrt à liêgAem. 

(VLAHDkl OCCIDIHTALB. ) 

L'avant-projet , présenté en 1835, iodiquait une 

dépense de fr- 105,542 

U projet définitif, rédigé en 1837, celle de . . 114,000 
Et la route a été adjugée en nurembre 1636, pour 122,500 

Donc , diffêrence en plus de 16,958 

entre l'aTant-projet et de 8,500 

entre le projet définitif et le montant de l'adjudica- 
tion (16 p. •/.)■ 
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Jioute de Dûtmude à Penoyze. 

(fLARDU OCaDEHTALE.) 

Montant du projet présente en 1836 . . . fr. 173,500 
Adjugé en 1839 pour 182,000 

Différence en plus (5 '/, p. «/g) .... 9,500 

Routa éPOphatieH à Nederbritekal. 

(rLAnmtK oiimtale.) 

. Dépense portée à FaTant-pri^et présenté en août 

1836 fr. 356,000 

Montant du projet définitif dressé en 1837 . . S84,000 

À^udicâtiba du mois d'avril 1838 278,800 

- Le résultat de l'adjudication présente donc une 

difi^rence en plus de 23,800 

sur l'estimation primitire (enTiron 9 p. '/o)- 

Route de Natnur â ffannut. 

(raOTinCBS Dl NAMUK ET DR LIJGI. ) 

Lee projeta dressés en 1835 et 1836 présentaient 

une d^ense de . fr. 344,000 

L'adjudication faite en 1837 a été de .... 371,467 

Différence en plus (8 p. %) ■ ■ - ■ • 37,467 
Route de Diett à Beeringen. 

( PlOTIHCt SB LraBODBG. ) 

Estimation des travaux en janvier 1836 . . fr. 318,497 
Adjudication en août 1836 335,000 

Différence en plus (5 p. o/o) 26,503 



cBv Google 



— 138 — 

Route de Ruremonde à fforn. 

(nOTIRCI DI LHnODKG.) 

Eslimatîon des travaux eo 1837 . . Fr. 199,000 

AdjudicatioD de 1838 221,600 

Diffâreûce en plus (11 '/, p. «/«j .... 22,600 

EXPROPRIATIONS. 

Route de Perwyze à Dimnude. 

(noTritcB DB LÀ ruHPU OGannTALi.) 

L'aTaot-projet de 1836, portait les ïndemDités 

pour expropriatioDS à - . fr. 40,000 

Ed 1839 , elles ont ^té évaluées à 49,693 

.Différence en plus (24 p. «/«) .... 9,69S 
Rotite tPOphauelt à Nêderbraekel. 

(PKOTinCI DI LA FLAKDKI OKIKHTALI.] 

Dans l'aTant-projet rédigé en 1836, les indem- 
nités figuraient pour fr. 64,000 

Les paiements hits de ce chef se sont élerés à . . 94,064 

Différence en pluâ (47 p. °/,) .... 30,064 

Route de Bastogne à EtteWrùck. 

(nOTlNCB DB LUXBHBOCie.) 

Les expropriations étaient évaluée* en 1837 k fr. 56,471 
Ha été payé 112,691 

Diffëreoce en plus (99 p. •/«) 96,220 

Donc le double. 
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Route de Recogne à Bouillon. 

(PKOTIHCK Dt LUXBKBODKC.) 

Lea frais d'expropriation étaient évalués en 1836 

i - fr. 31,000 

Les sommes liquidées de ce chef s'élèvent à . . 51,891 

En plus (36 p. Vo) 20,801 

C'est-^à-dire deux ti«rs en sus. 

Rimie de Diest à Beeringen. 

(PSOTIKCE Dl LISBOUBS.) 

L'évaluation des indemnités était portée en 1836 

à fr. 26,250 

Il a été payé une somme de ...'... . ■43,-484 

En plus (65 p. «/o) 17,230 

Ou plus des '/) en sus. 

Route de Ruremonde â Hom. 

(PBOTinCB DE LIMBOUlfl.) 

Le projet fait en 1837 portait la valeur des em- 
prises i fr. 17,369 

Et il a été réellement payé 46,526 

En plus (167 p. Vo) 29,157 

Les concessions ont eu le même sort. 

Les embranchements du canal de Charleroy, évalués dans 
Tavant-projet à un million et demi, coûteront fr. 3,200,000. 

Si donc le chemin de fer, indépendamment des consé- 
quences de sa destination nouvelle , n'a pu se soustraire aux 
causes de renchérissement, c'est qu'il n'a pu se faire une 
condition exceptionnelle. 

Nous 8era*t-il permis de parler d'une autre cause de suren- 
chérissement : l'impatience publique; souvent elle a rendu le 
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gouveroemeot moins maître de la directioo et de la marche 
des Iraraux (1). 

Malgré l'accroùtement dé moyen» que nécessite l'accrois- 
sement du mouvement des voya^urs, malgré les causes 
d'augmentation de dépenses qui résultent du reDcbérissemeot 
de presque tout ce qui concourt à ta construction , les che- 
mins de fer belges resteront bien en deçà du coût des 
chemins de fer d'autres pays. 

Il est constaté officiellement que , du l"' janvier 1826 au 
1"' janvier 1839, le parlement anglais a autorisé des augmen- 
tations de fonds pour 107 chemins de fer, concédés arec des 
devis insuffisants, et qu'on aurait été forcé d'abandonner sans 
cette augmentation (2); parmi ce grand nombre de chemins 
de fer, on peut distinguer les suivants : 

CheltenAam et Great-Weitem-Union , le capital originaire 
était de 750,000 livres sterling ^ le capital définitif s'est élevé, 
par emprunt, à 1,000,000 liv. 

Clarence, capital originaire, 100,000 Ut.; capital définitif, 
par suite d'emprunt et d'augmentation de capital autorisée , 
500,000 liv. 

Durkam et Sunderland , capital originaire, 102,000 liv. ; 
capital définitif, par suite d'emprunt et augmentation de 
capital autorisée, 256,000 hv. 

Grand Junction, capital originaire, 1,040,000 Uv.; capital 
définitif, par suite d'emprunt, 1,906,000 Uv. 

Great-Wettem , capital originaire, 2,500,000 liv.; capital 
définitif, par suite d'emprunt, 3,333,333 liv. (3). 



(1) Ou Toadra bien se rappeler qu'il a élé insërê dans l'adresse de 
novembre 16S6, un amendement pour reprocher au gouvernement «a 
lenteur. 

(S) Nous empruntons ces dëtaib à un discours de M. Hueme de Poni- 
meuse, n° CCCCXXI, juillet I83d, Ballelin d* ta Seeiiti d'meomragtmmt 
pour Finâutlrie na/ionala, 

(2) La compagnie est maintenant en inslanoe devant le parlement, 
|>our obtenir l'autorisation d'émettre encore un million an quart liv. st. 
en demi-aclioni, et un tiers ou 416,668 liv. par emprunt, ce qui ferait 
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Letdi et Selby, capital origioaire, 210,000 Ht.; capital 
définitif, par suite d'emprunt, 340,000 lir. 

Liverpool et Manekater, capital originaire, 510,000 liv.; 
capital dëBnitif, par suite d'emprunt et par suite d'augmen- 
tation de capital autorisée , 1,465,000 lir. 

L<mdre$ et £irm*Vt^Aafn^ capital originaire,2,500,000 lir.; 
capiul définitif, par suite d'emprunt, 5,000,000 liv. 

tondre» et Croydon, capital originaire, 140,000 Ht.; 
capital définitif, par suite d'emprunt et d'augmentation d« 
capital autorisée , 575,000 Ht. 

Londres et Greenwich, capital originaire, 400,000 Ht. ; 
capital définitif, par suite d'emprunt et d'augmentation de 
capital, 7,333,333 Ht. 

Londres et Southampton, capital originaire, 1,000,000 Ht.; 
capital déBnitif, par suite d'emprunt et d'augmentation de 
capital autorisée, 1,860,000 Ht. 

Manoheêter el Birmingham, capital originaire, 2,100,000 
Ut.; capital définitif, par suite d'emprunt, 2,800,000 Ht. 

Manchester, Boston &l Bury , capital originaire, 204,000 
Ut.; capital définitif, par suite d'emprunt et d'augmentation 
de capital autorisée, 650,000 Ht. 

JVeiocastle sur Tynâ et Car/û/e, capital originaire, 300,000 
Ht.; capital définitif, par suite d'emprunt et d'augmentation 
de capital autorisée , 750,000 Ht. 

Sheffield el Manchester, capital originaire, 530,000 Ht.; 
capital définitif, par suite d'emprunt, 706,000 Ht. 

La somme totale du capital originaire, créé pour ces 107 
chemins , par leurs actes de concession , et dont nous n'aTons 
indiqué que les principaux, était de . . . 41,610,814 Ut. st. 

Les accroissemenU de capital, par em- 
prunta autorisés, ont été de 16,177,630 

Ce qui fait un total de 37,788,444 

un million el denx lien de plu*, formant an capital lotalctscinfiiTiilliont 
de livres aterlinB (plus de IS!i,000,000 fr. et prés de «,000,000 te. par 
li«ue do 4,000 mèlres). 
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: N<H]s citeroos encore qudque»-uiu des chemiiu de fer les 
plus CODDU8, de France et d'ÂUemagne. 

Cheminée fer lie St-Éiiênne à LyonAougaeur^ 58,000 mè- 
tres; der» primitif, 8,894,777 fr., doM réel 15,000,000 (1), 
et encore, le chemin e<t-ii dans UD^tatd'imperfectîcm. 
. Chemin de fer de Pari$ à S^Gurmain : tondeur, 18,500 
mètres; devis primitiF, 10,000,000 fr., dont 6,000,000, comme 
capital principal et 4,000,000 pour emprunt; ératuation ac- 
tuelle, 13,500,000 fr. (2). 

Chemin de fer de Parit à VertaiUei : rire droite, longueur, 
18,000 mètres, «n dëduisant les 4,000 qui font partie du 
cheouo de fer de St-Germain; devis primitif , 4,000,000 fr. , 
sans matériel; ëvaluation actuelle, 13,500,000 fr. , dont 
1,800,000 pour le matériel (3). 

Chemin de fer de la frontUre belge à Cologne : deris dft 
l'aTaot-projet, 3,000,000 de thalers ; augmentation du capital 
autorisé le 14 Férrier 1838, 1,500,000; toUl da capital actuel, 
4,500,000 thalera ou 16,650,000 fr. , pour une iongaeur 
d'environ 16 lîeuea, aoatériel non compris. 

Chemin de fer de Manheim à Bàle, destiné à être eoQSiruit 
par le gouTernement du grand -duché de Bade; longueur, 
246 kilomètres, «stimatioo, pour une voie, 13,000,000 de 
florins, ou 31,590,000 fr. ; pour tes deux voies, 30,000,1)00 
florins, ou 48,600,000 fr. 

Si nous oitoDS «s exraaptes, que nous pourrions multiplier, 
ce n'est pas que nous ayons à consoler le pays d'un mécompte; 
le chemin de fer subit les conséquences de sa destination 
nouvelle et des circonstances qui l'entourent et qu'il a con*- 
tribué à faire naître. L'extension qu'ont prise les dépenses 



( 1) Pour les détails , royec Pitlet-Will , De la âipin»t il du produit de* 
eanaus «t dt* ehtmint dt fir, tom. I, pag. S98. 

(3) Pour léi déuili, non* reavoyoni à H. Teisierenc, Lti tratatu 
fuHictan Belgique et Ut ûhaminêdêftrtn Franea, pag. 441-649. 

(S} Même autour, pag. Ofil. 
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de coDStructioa et (Texploilatioa est due à son prodigieux 
succès : s'il avait pu rester dsas les limites qui nous paraissent 
aujourd'hui très mesquines, de 1833^ la déTiation du devis 
primitif eût ëtë bien moins grande. 

Tout auteur d'une communication nouvelle est, à certains 
^fards , victime du fait qu'il pose ; tout change , même par 
aDUcipatton, autourde la communication projette j les frais 
de construction , de terrains et de matériaux augmentent 
en proportion de l'utilité réelle ou présumée de la commu- 
nication. Ce résultat peut affliger une compagnie concession- 
naire , mais un état trouve dans la prospérité générale ^ 
dans tes revenus indirects une large compensation. NosimpAts 
indirects présentent , depuis 183S, une remarquable progres- 
sion; ne fout-il pas, au moins en partie, en tenir compte aux 
travaux publics? 

Les adjudications qui doivent se faire prochainement dans 
les différentes directions, mettront le gouvernement à même , 
en fournissant des données certaines, d'indiquer la somme 
nécessaire pour la complète exécution des loisdu l*' mai 1834 
etduS6mail8S7. 
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Contidération» yétidralet. 

Faisaot un effort sur nous-mêmes, dous n'avoDSt jusqu'à 
préseat, montré le ohemia de fer que dans ses résultats 
positif ^ noua aurions craint, en nous Irrrant à desconsidé- 
ratioDS politiques, d'affaiblir, dans quelques esprits, cette 
appréciation toute matérielle. 

. Et cependant , politiquement, le chemin de fer a été, pour 
le pays, d'un profil immense , si nous osons parler ainsi. 

Il a donné à la fois à la Bçlgique une haute opinion d'elle- 
même , et à l'étranger une haute opinion de la Belgique. 

Ordinairement, il n'est réservé qu'à de grandes nations de 
se foire remarquer sur la scène du monde; sans aspirer à 
une de ces hautes positions , la Belgique a su se préserver de 
l'obscurité. 

Toute dynastie nouTelle, a dit Un écrÎTain qui a peut-être le 
mieux apprécié l'influence des travaux publics sur les sociétés 
modernes (1), toute nationalité nouvelle suppose une nouvelle 
œuvre sociale, morale et matérielle. 

Après avoir attiré sur elle les regarda de l'Europe, le jour 
de sa naissance révolutionnaire, le danger pour la Belgique 
était de s'effacer dans la foule des petits peuples; elle s'est 
maintenue sur la scène en posant un grand Fait matériel. Elle 
» continué à faire parler d'elle^ et c'est beaucoup que de foire 
parler de soi; les oalioas collée livemeot ont besoin d'avoir 
devant elles une idée, un hut, comme les citoyens indivi- 
duellement; cette idée, ce but, a été pour la Belgique, dans 



(1) Michel Cht-rulicr, Det intiréU malirielt dt la France, cliop. I. 
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l'ordre malëriel, le chemia de fer; c'est la grande affaire 
oatioDâle; ce sera le moDumeot du règne du premier de ses 
rois. C'est peut-être par là que la Belgique, tout en calmant 
ses agitations intërieures, a su échapper à l'eDoui qui atteint 
même de grandes nations, à qui l'histoire a prodigué les plus 
beaux souTenirs. 

La Belgique a donc obtenu par le chemin de fer ce que 
d'autres pays n'obtiennent que par de grands efforts d'un 
autre genre et des dépenses souvent improductives : elle a 
obtenu l'attention du monde (1). 

C'est le premier essai qu'elle fait de ses forces comme Dation 
indépendante; en songeant à son nouveau mode d'existence, 
elle a dû se dire que le chemin de fer par lequel elle change 
sa situatîoD géographique, n'était possible que par l'tadé- 
pendance : ces deux grands résultats se confondent. Sous 
aucun autre régime nos provinces n'auraient été dotées de ce 
nouveau système de communication. Le chemin de fer ap- 
paraît ainsi comme la conséquence matérielle de la révolution 
de UB30; les dominations étrangères n'ont point laissé sur le 
sol de semblables empreintes. 

Bruxelles, le 12 novembre 1839. 

Lb miniêtre det travaux publia, 
VOTHOMB. 



(1) Il a élé publié en Amérique, une Dotioa but loi chemini de r«r 
belges (enanglaii, pur lei >oïi» dn chevalier de Geritiisr, juin 1890, 
Cincinnnli, éUt de l'Ohlo). 
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